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Â    '  DE  L'INSTRUCTION 

,    .  ^         COMMERCIALE  ET  PROFESSIONNELLE. 

Savoir  lire,  écrire  et  calculer,  ce  n'est  pas  linstruc- 
tion  proprement  dite ,  c'est  ne  posséder  que  les  moyens 
de  s'instruire.  11  faut  d'autres  connaissances  à  l'artisan 
qui  veut  perfectionner  les  produits  de  son  art;  au  fabri- 
cant qui  se  propose  d'améliorer  les  procédés  de  fabri- 
cation ;  au  commerçant  qui  cherche  à  étendre  ses  rela- 
tions. 

La  géométrie  descriptive  et  pratique ,  le  dessin  appli- 
qué à  toutes  les  professions ,  la  perspective ,  les  élémens 
de  mécanique ,  le  lever  des  plans ,  la  coupe  des  pierres 
et  des  charpentes ,  les  devis ,  la  direction  théorique  des 
travaux ,  les  élémens  de  chimie  appliqués  à  l'industrie , 
la  tenue  des  livres,  le  cours  des  changes,  l'économie 
rurale  et  domestique ,  sont  autant  de  branches  de  la 
science  qui  peuvent  contribuer  éminemment  au  déve. 
loppement  de  l'industrie  commerciale  et  manufactu- 
rière. 

Le  gouvernement  en  a  senti  l'utilité,  en  invitant  les 
administrations  municipales  à  établir  des  cours  pour  leur 
enseignement,  soit  dans  les  écoles  primaires ,  soit  dans 
les  écoles  élémentaires  supérieures. 

«  L'instruction  primaire ,  a  dit  le  ministre  de  l'ins- 
truction publique ,  dans  sa  circulaire  du  28  décembre 
4838,  telle  qu'elle  est  définie  par  l'art.  Ier  de  la  loi  du 
28  juin  4833,  donne  aux  enfans  un  enseignement  élé- 
mentaire qui  est  en  quelque  sorte  indispensable  à  tous 
les  degrés  de  l'échelle  sociale,  pour  l'exercice  plein  et 
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entier  de  l'intelligence  humaine.  Cette  base  de  notre  sys- 
tème d'éducation  nationale  est  commune  à  tous.  Les 
enfansqui  appartiennent  a  des  familles  aisées,  et  qui 
sont  destinés  aux  professions  savantes ,  trouvent  ensuite 
l'instruction  secondaire  dans  les  collèges,  et  l'instruc- 
tion supérieure  dans  les  facultés.  Il  n'en  est  pas  ainsi  de 
ceux  qui  doivent  se  livrer  aux  arts  mécaniques ,  ou  bien 
aux  travaux  du  commerce  et  de  l'industrie  ;  il  faut  à 
ceux-ci,  une  instruction  particulière  ;  il  leur  faut  un  en- 
seignement ,  qui  sans  être  celui  des  collèges  et  écoles 
secondaires,  soit  supérieur,  cependant  à  renseignement 
primaire  proprement  dit.  C'est  ce  que  l'instruction  pri- 
maire supérieure  promise  par  la  loi,  mais  trop  peu  pro- 
pagée encore ,  doit  réaliser.  » 

Si  un  enseignement  industriel  peut  être  utile ,  c'est 
sans  doute  dans  les  villes  manufacturières  comme  Saint- 
Etienne  ,  où  le  fabricant  est  très-lent  à  perfectionner  ses 
produits.  L'on  s'étonne,  par  exemple ,  que  les  ouvrages 
en  fer  ne  se  fabriquent  pas  avec  plus  de  perfection  et  par 
des  procédés  plus  économiques.  Quelle  différence  entre 
les  progrès  de  l'industrie  stéphanoise  dans  cette  fabri- 
cation et  ceux  de  l'industrie  anglaise  :  l'emploi  de  ma- 
chines ,  l'intelligence  développée  des  fabricans ,  le  bas 
prix  de  la  matière  première ,  ont  successivement  réduit 
à  la  moitié  ou  au  tiers,  le  prix  des  objet  fabriqués.  Voici 
un  tableau  curieux  de  la  réduction  progressive  de  divers 
articles  confectionnés  à  Birmingham  : 
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PRIX  DE  DIVERS  OBJETS  FABRIQUES  A  BIRMINGHAM. 


Enclumes  et  blocs  ea  fer ,  le  quintal.  . 
Alênes  polies,  Liverpool,  les  12  douz. 
Chevilles  pour  lits,  6  pouces  de  long,  la 

douzaine  

Mors  de  brideen  fer  blanc,  la  douzaine. 
Verrous  de  porte  de  6  pouces ,  la  dou- 


Crampons  pour  les  charpentiers,  la 

douzaine.  ........ 

Boulons  pour  habits,  les  12  douzaines. 
Chandeliers  de  6  pouces  en  laiton ,  la 

paire  

Etrilles  à  dix  rangs,  la  douzaine.  .  . 

Poêles  à  frire,  le  quintal  

Platines  de  fusil,  la  pièce  

Marleaoz,  broeboirs,  la  douzaine.  .  . 
Gonds  avec  les  bouts  en  fonte,  la  douz. 
Boutons  de  commode  en  laiton  de  2 

pouces,  la  douzaine.  •  

Loquets  de  portes,  à  boutons  polis,  la 

douzaine  

Serrures  de  portes,  avec  crampon»,  U 

douzaine  

Belle*  pincettes  en  fer  et  ebénets ,  la 

paire.  

Cuillers  d'étain ,  les  12  douzaines. 

El riers  plaqués ,  la  paire  

Chaînes  de  trait ,  le  quintal.  .  .  . 
Bouilloires  pour  le  thé,  vernissées,  de 

50  pouces ,  la  paire  

Vis  pour  forgerons  et  autres,  le  quintal. 
Trénlerie  en  laiton,  la  livre.    .    .  . 
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2.j  » 
2  50 

fr.  c. 

20  » 
1  85 

fr.  c. 

16  23 
1  45 

22  50 
6  25 

18  75 
6  25 

7  50 
4  05 

6  25 
3  10 

7  50 

6  25 

2  80 

1  85 

11  25 
5  00 

5  » 

7  80 

5  20 
3  75 

4  25 
2  70 

3  00 
3  40 
31  25 

7  50 

8  40 
1  10 

2  50 

3  10 
26  25 

6  45 

4  65 
»  75 

1  45 

1  75 
22  50 

2  45 

3  75 
»  40 

•  80 
1  10 

20  » 
1  85 
3  40 

•  25 

5  » 

3  75 

1  85 

1  45 

2  80 

3  10 

1  25 

»  90 

47  50 

40  • 

18  75 

16  85 

1  25 
21  90 

5  60 
35  • 

1  25 
18  75 

4  65 
31  25 

»  90 
12  50 

1  85 
24  40 

•  60 

8  75 
i  35 
20  60 

57  50 
2  25 

3  75 
35  > 
1  65 

2  50 
26  50 
1  25 

1  75 
24  40 
>  90 

Pour  que  les  fabriques  de  Birmingham  aient  pu 
parvenir  à  réduire  les  prix  de  leurs  produits  dans  une 
proportion  aussi  forte,  il  a  fallu  qu'elles  aient  appelé  à 
leur  aide  les  agens  naturels  de  production,  Tcau,  le  feu, 
la  vapeur  ;  qu'elles  aient  appliqué  à  leurs  travaux  les 
mécaniques  propres  à  abréger  ou  à  accélérer  le  travail , 
que  les  matières  premières  aient  été  transportées  dans 
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leurs  ateliers  par  les  voies  les  plu9  économiques ,  que 
la  division  du  travail  ait  été  portée  au  plus  haut  degré. 
Nos  fabriques  demeureront  inférieures,  tant  qu'elles 
n'auront  pas  adopté  les  perfcctionnemens  qui  font  pros- 
pérer les  fabriques  étrangères. 

Afin  d'obtenir  le  but  que  Ton  doit  se  proposer,  nul 
doute  qu'un  enseignement  professionnel  ne  soit  indis- 
pensable pour  initier  les  enfans  de  la  classe  ouvrière 
dans  les  connaissances  théoriques  et  pratiques  qui  peu- 
vent les  mettre  à  même  de  suivre  les  progrès  de  nos  voi- 
sins. 

Une  administration  qui  n'a  eu  que  quelques  mois 
d'existence ,  avait  conçu  le  projet  de  fonder  à  Saint- 
Etienne  une  école  d'arts  et  métiers  ;  mais  il  en  a  été  de 
ce  projet  comme  de  tous  ceux  qui  excèdent  les  voies  et 
moyens  qu'on  peut  leur  appliquer.  Conçu  sur  une  trop 
grande  échelle ,  et  sans  aucun  plan  d'organisation  préa- 
lable ,  il  a  échoué  devant  l'impossibilité  de  lui  assurer 
une  dotation  suffisante. 

Il  est  plus  prudent  de  s'en  tenir ,  conformément  aux 
vues  judicieuses  du  ministre ,  à  l'établissement  d'un 
cours  d'enseignement  professionnel;  rien  n'oblige  à 
créer  et  entretenir  à  grand  frais  une  école  spéciale ,  sur 
le  plan  conçu  par  l'administration  ,  plan  qui ,  de  son 
°veu  ,  n'a  pas  été  suffisamment  étudié.  11  est  inutile  d'é- 
tablir, dans  une  école,  des  ateliers ,  lorsque  les  ateliers 
se  trouvent  à  chaque  pas  dans  la  ville  et  dans  la  banlieue. 
11  suffit  de  procurer  aux  jeunes  gens  les  notions  théori- 
ques :  la  pratique  et  l'habileté  viendront  à  la  suite  de 
1  exercice  des  arts. 

tfo  commencement  d'instruction  professionnelle  peu 
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se  puiser  dans  les  écoles  primaires  gratuites,  où  Ton  en- 
seigne les  élémens  de  géométrie ,  le  dessin  linéaire  et 
leurs  applications  usuelles. 

Les  jeunes  artisans  trouvent  aussi  dans  les  cours  gra- 
tuits faits  à  l'école  des  mineurs  de  St-Etienne ,  par  des 
ingénieurs  pleins  de  zèle,  des  moyens  précieux  d'ins- 
truction. Ils  peuvent  y  apprendre  l'arpentage,  le  lever 
des  plans,  les  élémens  de  chimie  appliquée  aux  arts,  etc. 

Ces  cours  ne  doivent  point  empêcher  rétablissement 
d'un  cours  de  mécanique  pourvu  d'une  collection  nom- 
breuse de  modèles  et  des  ouvrages  qui  contiennent  la 
description  des  machines  nouvelles  :  rien  ne  doit  être 
négligé  pour  étendre  l'enseignement  industriel  et  déve- 
lopper l'intelligence  des  jeunes  artistes  dont  l'esprit  in- 
ventif ne  demande  qu'à  être  dirigé. 

Le  dessin  est  indispensable  pour  l'étude  de  la  mé- 
canique; il  doit  être  établi  en  plan  ,  en  élévation ,  en 
coupe ,  afin  de  rendre  bien  distinctes  toutes  les  parties 
de  la  machine  que  l'on  veut  représenter.  L'élève  méca- 
nicien ,  avant  d'entreprendre  la  construction  d'une  ma- 
chine, cherchera  à  se  la  bien  représenter  dans  son  ima- 
gination ;  après  l'avoir  dessinée  sur  une  grande  échelle, 
il  en  étudiera  les  effets,  il  en  calculera  la  force  et  il  ré- 
duira la  résistance  des  frottemens  par  une  bonne  exé- 
cution. Il  s'attachera  à  connaître  tout  ce  qui  a  été  décou- 
vert en  mécanique:  on  a  vu  des  ouvriers  fort intelligens 
passer  des  années  entières  à  inventer  des  mécanismes 
déjà  connus  et  mis  en  usage.  Un  peu  plus  d'érudition 
leur  eût  évité  une  grande  perte  de  temps  et  leur  eût 
permis  d'appliquer  leurs  méditations*  à  des  découvertes 
nouvelles. 
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Dans  l'origine  des  arts,  le  travail  s'exécute  par  la  force 
ou  l'adresse  individuelle  ;  l'homme ,  armé  d'un  outil 
plus  ou  moins  parfait,  s'en  sert  pour  confectionner 
l'ouvrage  qu'il  a  en  vue. 

Bientôt ,  par  le  développement  de  son  intelligence, 
liiomme  met  en  jeu  les  forces  de  la  nature  pour  sup- 
pléer à  l'insuffisance  des  siennes.  II  fait  exécuter,  avec 
rapidité,  par  des  agens  divers,  habilement  disposés, 
plusieurs  opérations  simultanées  pour  arriver  au  but 
qu'il  se  propose. 

C'est  ainsi  que  le  maître  de  forges  emploie  la  force 
de  l'eau ,  le  feu  ou  la  vapeur  pour  les  diverses  manipu- 
lations du  minerai  qu'il  réduit  en  fer  malléable. 

C'est  ainsi  que  par  le  métier  à  filer ,  un  seul  ouvrier 
confectionne  deux  cents  fois  autant  de  fils  de  coton  que 
peut  produire  la  main  d'une  ouvrière. 

C'est  ainsi  qu'à  l'aide  du  mouvement  de  rotation 
imprimé  par  un  cours  d'eau,  une  fabrique  à  soie  exécute 
les  préparations  diverses  qui  permettent  de  livrer  à  des 
prix  modérés  cette  matière  précieuse  à  la  consommation. 

L'on  déclame  quelquefois  contre  l'adoption  des  ma- 
chines qui  exécutent  avec  plus  de  promptitude  et  de  per- 
fection certains  ouvrages  et  privent  de  travail  les  ou- 
vriers qui  les  confectionnaient  auparavant  à  la  main.  On 
ne  réfléchit  pas  que  le  progrès  est  une  loi  des  sociétés  hu- 
maines, que  l'intelligence  prend  chaque  jour  une  part 
plus  large  à  la  production  ;  qu'aux  opérations  manuelles 
qui  constituent  les  métiers  ,  doivent  succéder  les  manu- 
factures, c'est-à-dire,  les  combinaisons  de  l'intelligence 
humaine  qui  appelle  à  son  secours  les  agens  de  la  na- 
ture ,  les  procédés  de  la  science ,  les  découvertes  du 
dénie. 
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Il  faut  le  reconnaître,  toute  nation  industrielle  qui  ne 
s  avance  pas  dans  la  carrière  du  progrès  est  bientôt  dé- 
passée par  les  nations  rivales.  Rester  stationnaire ,  c'est 
déchoir.  Pour  soutenir  la  lutte  contre  les  concurrens, 
il  est  nécessaire  que  les  industriels  se  tiennent  à  la 
hauteur  des  nouvelles  connaissances ,  soit  théoriques , 
soit  pratiques. 

Une  remarque  qui  n'a  pas  échappé  aux  esprits  ob- 
servateurs, c'est  qu'en  France  l'instruction  secondaire 
n'est  pas  en  rapport  avec  les  besoins  et  les  vocations  in- 
dustrielles. Les  collèges  distribuent  presque  exclusive- 
ment l'instruction  littéraire  qui,  pour  le  plus  grand  nom- 
bre d'élèves,  est  moins  utile  que  les  sciences  exactes. 

C'est  une  vérité  reconnue  par  le  ministre  de  l'in- 
struction publique  dans  l'exposé  des  motifs  du  projet  de 
loi  présenté  le  4er  février  \  836 ,  sur  l'instruction  secon- 
daire. 

«  H  y  a  ici ,  disait-il ,  un  grand  fait  qu'il  est  impos- 
sible de  méconnaître.  La  nation  politique  renferme  dans 
son  vaste  sein  une  multitude  de  situations  et  d'occupa- 
tions très-variées.  Elle  vitetse  distribue,  pour  ainsi  dire, 
sur  une  échelle  très-étendue,  dont  les  divers  échelons 
correspondent  à  des  destinées,  à  des  habitudes,  à  des 
connaissances  fort  différentes.  Le  système  d'instruction 
secondaire  doit  être  en  harmonie  avec  cet  état  de  la  so- 
ciété et  suffire  à  la  variété  de  ses  élémens.  » 

Il  démontre  que  le  système  actuel  entraîne  trois  gra- 
ves inconvéniens  :  Des  classes  nombreuses  et  intéres- 
santes à  qui  l'instruction  primaire  ne  saurait  suffire,  ne 
reçoivent  pas  l'instruction  secondaire  dont  elles  ont  be- 
soin ;  elles  en  reçoivent  une  qui  n'a  pour  elles  qu'une 
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utilité  subordonnée  et  limitée  ;  elles  la  reçoivent  impar- 
faite et  légère  comme  il  arrive  de  toute  étude  qui  n'est 
pas  commandée  par  la  nécessité  et  ne  se  lie  pas  aux  in- 
térêts essentiels  de  la  vie. 

«  Où  commencent ,  ajoute-t-il  plus  bas,  l'abus  des 
études  classiques  et  les  inconvénicns  que  nous  avons  re- 
connus? lorsqu'elles  impriment  à  un  trop  grand  nom- 
bre de  jeunes  gens  une  tendance  facile  vers  les  profes- 
sions littéraires  et  les  détournent  des  professions  moins 
ambitieuses  qu'ils  embrasseraient  naturellement  et  avec 
fruit  pour  la  société  et  pour  eux-mêmes  ;  lorsqu'elles 
prolongent  uniformément  et  sans  égard  pour  la  diversité 
des  situations ,  l'éducation  de  tous  les  jeunes  gens  et 
empêchent  ainsi  ceux  qui  ne  se  destinent  pas  aux  profes- 
sions littéraires  d'acquérir  à  temps ,  soit  les  habitudes 
d'esprit ,  soit  les  connaissances  spéciales  dont  ils  ont 
besoin.  » 

C'est  surtout  dans  les  villes  manufacturières  que  l'ins- 
truction industrielle  est  préférable ,  pour  la  plupart  des 
élèves,  a  l'instruction  littéraire. 

Il  vaut  mieux ,  pour  les  jeunes  gens  qui  se  destinent 
à  l'exercice  des  arts ,  apprendre  tout  ce  qui  concerne  la 
profession  dont  ils  doivent  faire  l'occupation  de  toute 
leur  vie ,  que  de  se  livrer  à  l'étude  de  langues  mortes 
dont  la  connaissance  leur  serait  inutile.  Le  temps  est 
trop  précieux  pour  ne  pas  consacrer  l'époque  de  la  vie 
où  la  mémoire  et  l'imagination  peuvent  être  exercées 
avec  le  plus  de  fruit,  à  l'acquisition  des  connaissances 
spéciales  qui  doivent  faire  distinguer  le  jeune homme 
dans  l'exercice  de  l'art  ou  du  commerce  dotolif  a  laïf 
choix. 
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Parmi  les  connaissances  propres  à  faire  prospérer 
l'industrie ,  il  faut  signaler  celle  de  la  chimie.  Nulle 
science  n  a  fait  des  progrès  plus  rapides.  Il  n'est  guère 
de  carrières  où  elle  ne  donne  lieu  à  quelques  applications 
utiles.  Toutes  les  professions  industrielles  exploitent  ses 
ressources.  La  médecine  et  la  pharmacie  lui  empruntent 
la  préparation  de  leurs  médicamens.  L'agriculture  y 
trouve  la  révélation  de  quelques-uns  de  ses  mystères;  le 
teinturier  y  découvre  de  nouvelles  substances  colorantes; 
le  maître  de  forges ,  les  moyens  d'améliorer  le  métal  si 
généralement  employé  dans  les  arts  mécaniques.  Il  n'est 
plus  permis  aux  industriels  d'ignorer  les  phénomènes 
qui  se  passent  tous  les  jours  sous  leurs  yeux  et  dont  la 
chimie  leur  donne  l'explication. 

L'instruction  n'est  pas  moins  nécessaire  au  com- 
merçant qu'à  l'industriel.  Si  les  objets  nécessaires  à  la 
consommation  sont  produits  par  l'agriculture  et  l'in- 
dustrie, c^est  par  le  commerce  qu'ils  sont  mis  à  la 
portée  des  consommateurs.  Le  commerçant  rend  des 
services  réels  tant  aux  consommateurs  qu'aux  produc- 
teurs; c'est  lui  qui  procure  aux  uns  le  débouché  des 
denrées  dans  les  lieux  où  elles  surabondent  et  aux  au- 
tres l'acquisition  de  ces  denrées  dans  les  lieux  où  elles 
manquent.  Ils  sont  les  intermédiaires  nécessaires  des 
uns  et  des  autres.  Si  les  producteurs  étaient  obligés  d'al- 
ler vendre  eux-mêmes  leurs  produits ,  ils  dépenseraient, 
sans  compensation  suffisante ,  une  partie  de  leur  temps 
qu'ils  emploient  plus  utilement  à  produire.  Sans  le  com- 
merce ,  l'agriculture  et  l'industrie  seraient  obligées  de 
limiter  leur  production  aux  besoins  de  la  consomma- 
tion locale  ;  le  commerçant ,  par  l'exportation  ,  ouvre 
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des  débouchés  et  donne  une  valeur  ù  tous  les  produits 
superflus. 

Celui  qui  se  destine  au  commerce  a  besoin  de  con- 
naître parfaitement  les  qualités  des  denrées  et  marchan- 
dises ,  les  lieux  de  production  et  de  consommation ,  les 
voies  de  transport  les  plus  sures  et  les  plus  économi- 
ques ,  le  cours  des  changes  et  des  prix ,  la  tenue  des  li- 
vres en  partie  double ,  la  géographie ,  la  statistique ,  etc. 
Ces  connaissances,  dit-on,  s'acquièrent  par  la  pratique. 
S'il  en  était  ainsi ,  ce  ne  serait  qu'à  la  longue  et  à  la 
suite  de  beaucoup  de  mécomptes  que  le  commerçant 
parviendrait  à  être  instruit  de  tout  ce  qu'il  a  intérêt  de 
connaître.  N'est-il  pas  plus  avantageux  d'en  être  instruit 
avant  de  s  exposer  aux  chances  du  commerce?  Ces 
chances  seront  encore  assez  considérables ,  lors  môme 
que  Ton  a  appris  tout  ce  qui  peut  être  connu.  Lesévé- 
nemens  imprévus  se  chargent  trop  souvent  de  donner 
un  démenti  aux  calculs  du  négociant. 

Les  écoles  spéciales  de  commerce  ont  été  jusqu'à  pré- 
sent peu  nombreuses;  leur  utilité  n'était  pas  appréciée  ; 
Ton  pensait  assez  généralement  qu'après  l'instruction 
commune  que  Ton  reçoit  dans  les  collèges,  il  sufGsait 
de  se  livrer  à  la  pratique ,  dans  le  comptoir  d'un  négo- 
ciant. Sans  doute  il  est  utile  au  jeune  homme  qui  se  des- 
tine au  commerce  de  savoir  comment  se  pratiquent  les 
opérations  commerciales,  mais  il  lui  sera  toujours  plus 
facile  de  s'en  pénétrer,  en  acquérant  d'abord  toutes  les 
notions  propres  à  former  le  commerçant  instruit.  Mieux 
que  tout  autre  ,  il  pourra  étendre  le  cercle  de  ses  rela- 
tions, imaginer  des  combinaisons  nouvelles,  accroître 
les  chances  de  bénéfice.  -  . 
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11  importe  aujourd'hui  plus  que  jamuis  que  les  études 
se  rapportent  aux  intérêts  essentiels  de  la  vie ,  aux  pro- 
fessions diverses  dont  s'occupent  le  plus  grand  nombre 
de  citoyens.  Que  le  fabricant,  le  mécanicien,  le  com- 
merçant ,  le  tisseur ,  apprennent  tout  ce  qui  concerne 
l'art,  la  profession,  l'industrie  ou  le  commerce  qu'ils 
sont  dans  l'intention  d'exercer.  Par  là,  ils  mettront  à 
profit  le  temps  de  leurs  études ,  ils  se  mettront  à  même 
de  faire  faire  des  progrès  à  l'industrie  qu'ils  auront  em- 
brassée. Leurs  réflexions  se  reporteront  sans  cesse  sur 
l'objet  spécial  de  leur  vocation  ;  ils  y  penseront  le  jour , 
ils  y  rêveront  la  nuit.  C'est  ainsi  que  la  plupart  des  arts 
industriels  ont  obtenu  des  succès  surprenans.  Les  décou- 
vertes sont  le  fruit  d'un  esprit  fortement  tendu. 

Embrasser  une  profession  sans  études  préliminaires, 
c'est  s'exposer  à  des  mécomptes ,  à  des  erreurs  plus  ou 
moins  réparables  ;  c'est  lutter  avec  des  armes  inégales 
contre  les  rivaux  instruits  do  tout  ce  que  l'on  doit  sa- 
voir pour  produire  beaucoup  et  à  peu  de  frais.  La  con- 
currence qui  existe  dans  toutes  les  branches  d'industrie 
ne  permet  pas  de  rester  stationnaire,  lorsque  les  autres 
marchent  dans  la  voie  du  progrès  et  d'ignorer  les  dé- 
couvertes nouvelles  propres  à  perfectionner ,  accélérer 
ou  abréger  le  travail.  P.-L. 


NOUVEAU  SYSTÈME 

DE  CHEMINS  DE  FEE  AUTOMOTEURS. 

L'histoire  des  chemins  de  fer  nous  offre  un  frappant 
exemple  de  progrès  continus.  Nulle  application  nouvelle 
n'a  donné  naissance  à  plus  de  perfectionnemens  succes- 
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sifs,  comme  aussi  à  plus  d'erreurs  et  de  préjugés.  Eu 
4848,  M.  de  Gallois,  ingénieur  en  chef  des  mines  , 
évaluait  à  4,000  liv.  sterl.  par  mille  les  frais  d'établis- 
sement des  rails-ways,  dont  la  lieue  coûte  aujourd'hui  2 
à  5  millions.  En  4825 ,  M.  Wood  traitait  de  vision- 
naires et  d'utopistes  les  constructeurs  qui  espéraient 
parcourir  5  à  6  lieues  à  l'heure  avec  des  locomotives  ; 
enfin ,  croirait-on  qu'une  des  meilleures  tètes  des  ponts- 
et-cha tissées ,  M.  Brisson,  pensait,  en  4 827 (4),  que  les 
machines  locomotives  pourraient  remorquer  sur  une 
rampe  de  0-,04  4  la  moitié  de  leur  charge  sur  une  ligne 
horizontale? 

L'idée  de  mobiliser  la  machine  n  vapeur  et  de  la  faire 
servir  à  traîner  de  lourds  fardeaux  sur  des  rails  était  sans 
doute  une  heureuse  idée.  En  imprimant  aux  trains  de 
voyageurs  des  vitesses  jusque  là  inconnues,  la  locomo- 
tive parut  un  admirable  instrument  de  civilisation ,  un 
moyen  d'associer  les  hommes  entre  eux  et  d'annuler 
pour  ainsi  dire  l'espace  ;  mais  son  application  aux  che- 
mins de  fer  eut  pour  résultat  de  les  modifier  énormé- 
ment ,  en  décuplant  leur  dépense  de  construction. 

Sous  le  point  de  vue  économique ,  les  rail-ways  ac- 
tuels ,  avec  leur  tracé  presque  rectiligne  et  horizontal , 
leurs  travaux  gigantesques,  leur  matériel  amélioré  et 
leurs  puissans  appareils  mécaniques ,  transportent  les 
marchandises  et  les  voyageurs  avec  plus  de  célérité, 
sans  doute ,  mais  à  bien  plus  haut  prix  que  les  anciens 
chemins  de  fer  sur  lesquels  on  employait  des  chevaux  ou 
des  machines  imparfaites.  Des  rail-ways  dont  les  tarifs 
sont  supérieurs  à  ceux  de  nos  diligences  peuvent  avoir, 

(*)  Rapport  présenté  à  l'aMeoiblée  fcntrtle  de  h  compagnie  du  che- 
min de  for  do  Saint-Elienne  a  Lyon. 
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comme  les  chevaux  de  poste ,  une  haute  utilité  relative , 
mais  ne  sont  point  à  l'usage  du  peuple.  Excepté  dans  les 
contrées  où  Ton  trouve  la  réunion  des  circonstances  les 
plus  favorables,  comme  en  Belgique,  l'exécution  et 
l'exploitation  des  voies  de  fer  à  grande  vitesse  entraînent 
des  dépenses  oxorbitantes  et  progressives.  Pour  obtenir 
une  locomotion  rapide ,  il  faut  à  tout  prix  éviter  les 
pentes  et  ramener  le  tracé  à  une  ligne  presque  horizon- 
tale. Voici ,  en  effet ,  d'après  Wood ,  quelle  est  la  charge 
traînée  par  une  locomotive  de  force  moyenne. 

Tableau  du  poids  brut  (  tender  non  compris)  remorqué  par 
une  locomotive  dont  ta  vaporisation  effective  est  de  \  528 
kilogrammes  par  heure. 

i  16kil.  24kil.  5-2  kil.  40kil.  48kil. 

I  Niveau       312  t.  169  t.  98  t.  55  t.  27  t. 

I  1  sur  1000  2>i3  130  74.  40  18 

Hampes  du  /      —    500  198  103  «8  30  11 

nil-way.  \      —    400  101  95  52  2f>  9 

I      —    5UU  108  82  44  21  9 

I     —    200  124  03  32  14  1,38 

\     -    100    73  34  14  2,19  0,0 

On  voit  qu'à  la  vitesse  de  48  kilomètres  à  l'heure  , 
assez  habituelle  aujourd'hui  sur  les  rails- ways  de  premier 
ordre,  le  poids  brut  remorqué  par  une  locomotive  gra- 
vissant une  pente  de  0m, 005  est  seulement  de  4l,58 
(  \  T40O  kilog.  ).  Dans  un  ouvrage  justement  estimé  , 
M.  Michel  Chevalier  propose  de  construire  les  chemins 
de  fer  projetés  en  France  avec  des  pentes  de  0m,005 ,  ce 
qui  rendrait  leur  exploitation  extrêmement  coûteuse. 
Un  autre  savant  ingénieur,  M.  Navier,  a  avancé  que  la 
compensation  des  montées  par  les  descentes  aurait  lieu 
toutes  les  fois  que  le  maximum  d'inclinaison  n'excéde- 
rait pas  0*,005. 

2 
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Dans  leur  Mémoire  sur  le  chemin  de  Paris  au  Havre 
par  la  vallée  de  la  Seine  ,  MM.  Polonceau  et  Bélanger 
ont  combattu  cette  assertion ,  et  ont  cherché  à  établir 
que  cette  compensation  se  réaliserait  tout  au  plus  sur 
les  lignes  inclinées  de  2  à  5  millim.  À  mon  avis  cette 
seconde  hypothèse  n'est  pas  mieux  fondée  que  la  pre. 
mière,  à  moins  qu'il  ne  s'agisse  d'une  succession  de 
pentes  et  de  rampes,  chacune  d'un  faible  développe- 
ment ;  mais  si  les  rampes  se  prolongent,  la  dépense  de 
force  motrice  qu'elles  occasionent  n'est  point  restituée 
par  la  facilité  de  la  descente. 

J'ai  souvent  admiré  sur  le  chemin  de  fer  de  Saint- 
Etienne  à  Lyon  les  résultats  que  procure  l'emploi  de  la 
gravité  employée  comme  moteur,  et  je  me  suis  de- 
mandé pourquoi  ce  système  si  simple  ,  si  économique , 
si  favorable  à  la  vitesse  ,  à  la  sûreté,  à  l'agrément  du 
service ,  ne  serait  pas  généralisé ,  et  appliqué  partout 
où  ,  soit  le  nombre  des  voyageurs ,  soit  l'importance  du 
tonnage ,  permettrait  de  construire  deux  voies  isolées  et 
indépendantes.  L'une  de  ces  voies  servirait  pour  la  des- 
cente, l'autre  pour  la  remonte;  mais  elles  seraient  in- 
clinées toutes  deux  d'une  quantité  suffisante  pour  la  gra- 
vitation des  convois.  Telle  est  l'idée  génératrice  du  nou- 
veau système  de  rail-way  que  je  propose  sous  le  nom  de 
rail-way  automoteur,  et  pour  lequel  j'ai  pris  un  brevet 
d'invention  le  5  juin  4839. 

Concevons  une  ligne  inclinée  et  coupée  de  distance  en 
distance  par  de  fortes  rampes  sur  lesquelles  les  convois 
seront  remorqués  h  la  hauteur  nécessaire  pour  qu'ils 
soient  entraînés ,  par  la  gravité ,  jusqu'à  la  rampe  sui- 
vante. La  pente  indispensable  pour  vaincre  les  diverses 
résistances  sera  de  O-, 00677 ,  savoir  : 
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Frottement  des  voitures  (*)   (T,00360 

Résistance  atmosphérique  sur  un  train  de  40  ton- 
nes, dont  la  section,  en  travers,  est  de  quatre 
mètres  carrés,  la  vitesse  étant  de  16  mètres  par  se- 
conde  ^OOÎl? 

Total   0m,  00677 

Admettons  qu'on  porte  cette  inclinaison  à  0,007, 
pour  obvier  aux  résistances  accidentelles ,  telles  qu'un 
vent  contraire  ou  latéral,  etc. ,  un  plan  incliné,  rache- 
tant une  hauteur  verticale  de  \  00  mètres ,  desservira 
une  ligne  de  14,286  mètres,  et  de  45,286  mètres  en 
comptant  une  longueur  de  \  ,000  mètres  pour  le  plan 
incliné  lui-même.  45  kilomètres  étant  le  plus  grand  in- 
tervalle que  Ton  puisse  mettre  entre  deux  stations ,  le 
temps  d'arrêt,  au  pied  de  chaque  rampe,  serait  em- 
ployé à  prendre  ou  déposer  des  voyageurs  ou  des  mar- 
chandises. 

Les  convois  pourraient  même ,  en  vertu  'de  leur  vi- 
tesse acquise ,  franchir  des  différences  de  niveau  assez 
considérables.  On  supprimerait  de  grands  remblais  ou 
viaducs ,  en  faisant  descendre  par  une  forte  pente  les 
trains  de  voitures ,  qui  remonteraient  sur  la  rampe  op- 
posée jusqu'à  la  hauteur  du  point  de  départ,  sauf  la 
perte  occasionée  par  les  frottemens.  Supposons  qu'un 
convoi  de  40  tonnes  arrive  avec  une  vitesse  de  5  mètres 
par  seconde  sur  le  bord  d'une  vallée  transversale  que 
l'on  veut  franchir ,  par  l'action  de  la  gravité ,  à  l'aide 
d'un  plan  incliné  à  double  versant,  de  400  mètres  de 
longueur  totale;  à  quelle  profondeur  le  rail-way  pourra- 

(4)  M.  Vood  a  constaté,  par  ses  expériences ,  que  le  frottement  de 
véhicules  en  usage  sur  les  chemins  de  fer  pourrait  être  réduit  à  0,002. 
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t-il  être  établi  en  simposant  la  condition  de  ne  pas  dé- 
passer 25  mètres  par  seconde ,  etdeconserver  aux  trains 


une  vitesse  finale  de  5  mètres? 
On  a  : 

Frottement  des  véhicules   0Œ,0036 

Résistance  moyenne  deFair  pour  une  section  trans- 
versale de  4  mètres  carrés   0m,003i 

0m,0070 

Et  0,007  X  400  mètres  =   2BB,80 

hauteur  à  laquelle  est  duc  la  vitesse  de  5 

mètres   4B,27 

4m,07 

La  vitesse  de  25  mètres  par  seconde  est  due  à  une 

chute  (  dans  le  vide )  de   34m,85 

En  retranchant  de  ce  nombre   4Œ,07 

Le  reste   27m,78 


indique  la  profondeur  des  vallons  qu'il  sera  possible  de 
franchir  par  la  seule  puissance  de. la  gravité.  Dans  la 
pratique,  cette  hauteur  de27m,78  devra  sans  doute  être 
réduite  à  A  O  i\\  5  mètres  ;  mais  il  n'est  pas  douteux  que 
Ton  parvienne  à  diminuer  par  là ,  dans  une  très-forte 
proportion ,  les  dépenses  d'établissement  des  chemins 
de  fer.  Dira-t-on  que,  si  les  tracés  suivent  toutes  les  in- 
flexions et  les  plis  du  terrain  avec  une  pente  générale 
interrompue  ça  et  là  par  des  contre-pentes ,  les  convois 
seront  exposés  a  s'arrêter?  Mais  un  bon  entretien  des  vé- 
hicules préviendra  ces  accidens ,  qui,  d'ailleurs,  n  au- 
raient pas  desuites  bien  graves ,  puisqu'il  serait  toujours 
facile  de  faire  traîner  les  convois  par  des  chevaux  jus- 
qu'au sommet  de  la  contrepente.  Les  chances  de  déran- 
geaient sont  bien  plus  grandes  lorsque  lemotcurest  une 
maçjirne  locopiqtivc  que  lorsqu'on  n'a  à'  survoilrer  qïie 
des  roues  et  des  essieux. 
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Au  reste,  la  possibilité  d'utiliser  la  force  accélératrice 
de  la  pesanteur  pour  fairegraviraux  convois  des  rampes 
plus  ou  moins  élevées  n'est  qu'un  accessoire  du  nouveau 
système  de  chemin  de  fer.  Il  est  préférable  de  leur  don- 
ner une  pente  continue ,  mais  variable  entre  de  certaines 
limites,  par  exemple,  entre  0œ,005  et  0m,02.  Cette  in- 
clinaison pourrait  même  être  portée  sans  danger  à  (') 
0  ,05 ,  puisque ,  sur  les  plans  inclinés  du  chemin  de  fer 
de  Roanne  à  Saint-Etienne,  on  parvient,  à  laide  des 
freins  ,  à  arrêter  les  convois  lancés  sur  cette  pente. 

Une  propriété  remarquable  des  nouveaux  rails-ways , 
c  est  de  n'entraîner  aucune  perte  de  force  motrice ,  quel 
que  soit  le  tracé  que  l'on  adopte  entre  deux  points  don- 
nés, pourvu  que  la  hauteur  à  franchir  n'excède  pas  l'in- 
clinaison nécessaire  pour  la  gravitation  des  convois. 

Il  est  évident ,  en  effet ,  que  la  quantité  de  force  dé- 
pensée pour  élever  les  trains  sur  un  versant  n'est  pas 
perdue ,  et  se  trouve  restituée  en  entier  sur  l'autre  ver- 
sant, si  les  pentes  n'excèdent  nulle  part  0«007.  Ainsi , 
par  exemple ,  de  Paris  au  Havre ,  quelque  soient  les 
hauteurs  h  franchir,  les  frais  d'exploitation  resteront  les 
mêmes,  avec  la  seule  condition  de  s'imposer  une  incli- 
naison maxima  de  7  millimètres.  Dans  le  système  des 
rails-ways  à  locomotives,  l'embarras  de  traîner  le  moteur 
lui-même,  assez  peu  sensible  sur  une  ligne  horizontale, 

(«)  M.  Seguin  aine  a  conclu  de  ses  expériences  sur  le  chemin  de  fer 
de  Saint-Bticnne  à  Rivc-de-Gicr  que  les  wagons  glisseraient  sur  les  rails 
par  l'effet  de  la  gravité  et  avec  leurs  roues  enrayées  sur  des  pentes  de 
0,0348,  0»,  51  et  0™,104,  suivant  l'étal  de  la  voie.  Admettons.  0,0548 
la  pente,  de  Saint-Etienne  à  Rive-dc-Gier,  est  de.    .    .  0,0140 

Total.  .    .    •  00/188 

0 
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devient  une  cause  de  dépenses  énormes  lorsqu'il  faut 
gravir  un  plan  incliné  ;  dans  ce  cas,  une  grande  partie 
delà  puissance  motrice  peut  être  absorbée  en  pureperteT 
et  cette  perte  est  d'autant  plus  grande  que  les  rampes 
sont  plus  fortes.  On  voit ,  par  le  tableau  donné  ci-dessus, 
qif  à  la  vitesse  de  52  kilomètres  l'effet  utile  d'une  ma- 
chine sur  un  plan  incliné  d'un  300m8  n'est  que  de  45  p. 
400  de  son  effet  utile  sur  niveau  ;  à  la  vitesse  de  40  ki- 
lomètres ,  on  n'obtient  plus  que  38  p.  \  00 ,  et  22  p.  \  00 
lorsqu'elle  atteint  48  kilom.  par  heure. 

11  est  vrai  qu'on  a  prétendu  que  diverses  lignes  réunis- 
sant deux  points  extrêmes  donnés,  sur  lesquelles  on  admet 
que  la  même  machine  locomotive  tire  partout  le  même  con- 
voi, seront  sensiblement  équivalentes  sous  le  rapport  de  la 
dépense  du  transport,  quelles  que  soient  les  hauteurs  aux- 
quelles on  s'élève  ou  dont  on  descend,  si  leurs  longueurs 
sont  égales,  et  si  sur  aucune  de  ces  lignes  les  pentes  les  plus 
rapides  ne  dépassent  pas  0ra ,  005. 

MM.  Polonceau  et  Bélanger  partagent  cette  opinion , 
mais  avec  cette  restriction  que  les  limitesquon  est  obligé 
de  mettre  à  la  vitesse ,  et  la  résistance  atmosphérique , 
s'opposent  à  la  compensation  des  montées  par  les  des- 
centes ,  dès  que  les  pentes  excèdent  2  ou  5  millièmes , 
selon  le  poids  du  convoi.  Pour  arriver  à  cette  conclu- 
sion ,  il  faut  supposer  que  la  marche  des  trains  sera  ra- 
lentie sur  les  rampes,  ce  qui  diminuera  la  vitesse 
moyenne;  mais  a  vitesse  égale  un  chemin  de  fer  d'un 
profil  ondulé  sera  d'une  exploitation  plus  coûteuse  qu'un 
chemin  de  fer  de  niveau. 

D'après  le  projet  de  M.  Defontaine,  le  rail-way  de 
Paris  au  Havre  par  les  plateaux  fraochit  une  hauteur  to- 

1      siiD%m  fTlîTOT  lDlUfO  9B19ULU  91  U9  IUD  ,9161V 
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laie  de  300",  H  dans  un  sens,  et  de  544  m,  59  dans 
l'autre  ;  en  tout  64 4m,  70.  Admettons  que  le  service 
de  ce  chemin  exige  l'emploi  de  400  machines,  faisant 
chacune  -100  voyages  annuels  :  la  quantité  de  travail 
absorbée  par  l'élévation  de  leurs  poids  (  4  5  tonnes  avec 
le  tender),  sans  y  comprendre  les  frottemens,  suffirait 
pour  remorquer  420,000  tonnes  sur  toute  la  ligne, 
supposée  horizontale. 

Une  locomotive  marchant  avec  une  vitesse  de  24  ki- 
lom.  remorque  un  convoi  de  82  tonneaux  sur  une 
rampe  d'un  500n,e,  et  54  tonneaux  sur  une  rampe  d'un 
400me.  La  dépense  est  dans  la  même  proportion;  mais 
comme  l'inclinaison  d'un  400m*  règne  sur  une  lon- 
gueur trois  fois  moindre  que  celle  d'un  500œ»,  il  y  au- 
rait en  définitive  économie  de  force  motrice  dans  l'em- 
ploi des  fortes  pentes ,  s'il  était  possible  de  faire  varier 
exactement  la  puissance  des  machines  suivant  les  chan" 
gemens  de  profil ,  et  si  les  locomotives  n'étaient  pas 
obligées  de  revenir  sans  charge,  en  dépensant  à  peu 
près  la  même  somme  que  lorsqu'elles  traînent  un  con- 
voi. Ces  deux  circonstances  ont  conduit  les  constructeurs 
de  rails-ways  à  se  rapprocher  à  tout  prix  du  plan  hori- 
zontal, qui  seul  permet  des  transports  économiques  et  à 
grande  vitesse  ('). 

Les  chemins  de  fer  automoteurs  sont  desservis  par 
des  machines  fixes ,  dont  l'entretien  est  dix  fois  moins 
dispendieux  que  celui  des  locomotives;  mais  ce  n'est  pas 
là  leur  principal  avantage  ,  qui  réside  dans  le  bas  prix 

.•-jViii  oi>  té)  bb  tua 
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met.  de  loncucur  cl  dc-O^OL  oblige  les  machines  à  un  surpîtts  nou- 
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de  leur  constructiôn  :  car  deux  rails-ways  à  voie  simple, 
avec  pentes  de  5  à  20  millimètres ,  coûteront  beaucoup 
moinsquunseulrail-wayà  double  voie  avec  uneinclinai- 
sonmaximade  2  à  5  millièmes.  La  pente  du  chemin  des 
Plateaux  n'a  pu  être  réduite  (sur  4  59  kilom.)  àOn,,0035 
qu  au  moyen  de  40,490  mètres  de  souterrains,  de  tran- 
chées de  46  à  20  mètres  de  profondeur,  de  remblais 
de  25 à  50  mètres  d'élévation.  «  A  la  vérité,  dit  M.  de 
«  Fontaine,  en  adoptant  la  pente  maxima  de  0m,005 
«  au  lieu  de  0«n,0035,  nous  aurions  évité  et  les  souter- 
«  rains  et  les  profondes  tranchées ,  mais  alors  on  eut 
h  rompu  l'unité  qui  résulte  de  l'adoption  d'une  pente 
«  maxima  de  0m,0035  pour  la  ligne  directe  entre  Paris 
«  et  le  Havre ,  et  ses  embranchemens  principaux  ;  lé- 
«  conomie  du  projet  se  serait  trouvée  anéantie.  L  e  parti 
«  auquel  nous  nous  sommes  arrêtés  nous  parait  le 
«  meilleur.  » 

SYSTÈME  FUNICULAIRE  SLR  LES  CHEMINS  DE  FER. 

Lorsqu'il  fut  question  de  déterminer  le  meilleur  mode 
d'exploitation  du  rail-way  de  Manchester  à  Liverpool , 
MM.  Walker  et  Rastrick  se  prononcèrent  en  faveur  des 
machines  fixes ,  qui ,  suivant  eux ,  devaient  offrir  une 
économie  annuelle  sur  les  locomotives.  Ils  évaluaient  la 
dépense  des  cables,  pour  un  mouvement  journalier  de 
4,000  tonnes,  à  0C,5  par  tonne  et  kilomètre.  MM. 
Locke  et  Stephenson,  partisans  du  système  locomoteur, 
portèrent  les  frais  de  câbles,  sur  un  rail-way  horizon- 
tal ,  à  0e, 625  par  tonne  et  kilomètre,  en  supposant  pour 
le  frottement  des  véhicules  un  200™%  et  pour  celui  des 
cordes  un  \2m'  de  leur  poids.  (Cette  dernière  résistance 
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n'était  estimée  qu'un  22™  par  MM.  Walker  et  Ras- 
trick .  ) 

Comparaison  du  système  funiculaire  et  du  système  locomo- 
teur, en  supposant  un  transport  journalier  de  4,000 
tonnes  (poids  brut),  à  50  milles  de  distance  (48  kilom.) 
à  la  vitesse  de  A  0  milles  (\  6  kilom } . 

IftprèsMM.  Wslkar  et  Capital  DépenMt  Dépenttt  par  tonne  de 

Rattnck.  iTiUblùwuent.  annuelkt.  marcbe  et  par  kil. 

Machines  locomot..   2,260,100  fr.   1,086,600  fr.  lc,7 


Machines  fixes.  .  . 

2,521,550 

832,920 

1,3 

Différences.. 

261,450 

253,680 

0  ,4 

t>  tp*.  MM.  Stephenton 
et  Locke. 

Machines  locomot.. 
Machines  fixes.  .  . 

1,450,000 
3,037,400 

637,925 
1,050,800 

1 

1,6 

Différences.. 

1,587,400 

412,875 

0  ,9 

Au  lieu  de  \  ,200,000  tonnes  par  an ,  le  rail-way  de 
Manchester  à  Liverpool  n'a  transporté ,  en  moyenne , 
pendant  les  quatre  premières  années  de  son  exploitation, 
que  434,385  tonnes  ,  poids  brut,  et  les  frais  de  trac- 
tion par  locomotives  se  sont  élevés  à  4C,90  par  tonne 
brute  des  trains  de  voyageurs  ,  ou  à  \  c,8  par  personne, 
représentant  368  kilog.  La  traction  des  marchandises 
a  coûté  2e, 36  par  tonne  et  kilom.  (poids  des  wagons 
compris).  En  moyenne ,  la  dépense  a  été  de  3  ,55  par 
tonne  de  poids  total  remorqué  à  un  kilomètre. 

Ces  prix  sont  biens  supérieurs  à  ceux  des  devis ,  mais 
aussi  la  vitesse  a  été  de  38  kilom .  par  heure  pour  les 
voyageurs ,  et  24  kilom.  pour  les  marchandises.  Sur  le 
chemin  de  Londres  à  Birmingham ,  ou  la  vitesse  des 
trains  <*t<de  43  kitomy  Itfte^ôinbHoii  revient  à  2  ,6  par 
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voyageur  et  par  kilomètre.  Sur  le  rail-way  de  Killings- 
worth,  les  anciennes  machines  dont  on  fait  usage  ne 
coûtent,  suivant  M.  Wood,  que  4C,6  par  kilomètre  et 
par  tonne  transportée  avec  une  faible  vitesse ,  et  sur  le 
chemin  de  Stanhope  4C,55  (on  suppose  les  retours  à 
pleine  charge).  Ce  dernier  chiffre  est  aussi  celui  du 
rail-way  de  Durham  et  Sunderland,  dont  le  service  est 
entièrement  fait  par  machines  flxcs ,  et  dont  l'inclinai- 
son varie  d'un  5tme  à  un  550rae.  Toutefois,  dit  M. 
Wood ,  si  ton  considère  que  le  système  des  machines  fixes 
exclut  le  transport  des  voyageurs,  il  est  presque  superflu 
d'ajouter  qu'il  est  complètement  inapplicable  aux  rails~ways 
publics. 

Malgré  l'opinion  de  cet  ingénieur,  la  locomotion  au 
moyen  de  câbles  mis  en  mouvement  par  des  machines 
fixes ,  et  qu'on  peut  appeler  système  funiculaire ,  a  été  ap- 
pliquée avec  succès  même  aux  transports  à  grande  vi- 
tesse. La  ligne  de  Birmingham  est  desservie ,  à  son  en- 
trée dans  Londres ,  par  ce  système ,  sur  une  longueur 
de 2,400  mètres,  inclinée  de  0m,045,  et  l'on  obtient 
une  vitesse  de  52  kil.  à  l'heure.  Dans  un  rapport  daté 
du  6  janvier  4838,  MM.  G.  Stephenson  et  Bidder  ont 
proposé  l'établissement  de  machines  stationnaires  avec 
câbles  continus  sur  le  rail-way  de  Londres  à  Blackwall , 
dont  le  développement  est  de  5,600  mètres,  avec  une 
pente  moyenne  de  0m00225.  La  manœuvre  s'opérera 
au  moyen  d'un  câble  d'avant  et  d'un  câble  d'arrière  ser- 
vant à  ramener  les  convois  au  point  de  départ  ;  la  vi- 
tesse sera  de  40  kil.  à  l'heure ,  et  la  force  des  machines 
de  250  chevaux  à  Londres ,  et  200  chevaux  à  Blackwall. 
Les  frais  de  traction  par  locomotives  se  seraient  ,  élevés 
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annuellement  à   575,000  fr. 

Ils  seront ,  par  machines  fixes ,  de.  500,000 

Différence   275,000 

Il  y  aura  de  plus,  sur  l'entretien  des 

rails ,  une  économie  de   57,500 


Cette  économie  annuelle  de   54  2,500 

est  portée,  dans  un  deuxième  rapport 

des  ingénieurs ,  à   44  2,500 


et,  en  outre,  on  épargnera  sur  la  construction  du  che- 
min une  somme  de  5,625,000  fr. 

Il  résulte  des  observations  faites  par  M.  Wood  sur 
un  grand  nombre  de  plans  inclinés,  automoteurs  ou  à 
machines  fixes,  que  le  frottement  des  câbles  est  de 
0,0665  de  leur  poids ,  leur  effort  moyen  de  50  à  60  ki- 
log.  par  centimètre  carré  de  section  transversale,  et  leur 
effet  utile  de  450  à  500,000  tonnes  remorquées.  Sur  le 
chemin  de  fer  de  Roanne ,  des  câbles  du  poids  du  5k,5 
par  mètre  courant  supportent  un  effort  de  traction  de 
plus  de  80  kilog.  par  centimètre  carré;  leur  durée 
moyenne  est  de  \  8  mois ,  pendant  lesquels  ils  remor- 
quent un  poids  brut  de  de  400  à  450,000  tonnes. 

D  après  M.  Aug.  Perdonnet,  les  frais  de  traction  sur 
divers  plans  automoteurs  des  environs  de  Newcastle 
sont: 


Taux  d'inclinaison.  Longueur  des  plans.  Dépense  par  lonne 

40  miltim,  600  met.  4%68 

41  700  6  ,20 
36  742  4  ,60 
33  1,300  4,60 
26  700  4  ,10 
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Sur  ce  dernier  plan  ,  lu  dépense  se  subdivise  ainsi  : 


Cordes   4%n5 

Main-dœuvrc   2  ,23 

Graissage   0  ,07 

Entretien  du  mécanisme  et  intérêt  du 

capital   0  ,25 


Total   4  ,40 


Sur  un  plan  incliné  à  machine  fixe ,  la  longueur  étant 
de 800  mètres,  la  pente  de  0m057,  le  mouvement  an- 
nuel de  456  mille  tonneaux ,  la  dépense  par  tonneau  à 


mille  mètres  a  été  : 

Cordes   7c,07 

Main-d'œuvre   5  ,U 

Combustible  à  6  fr.  25  c.  la  tonne..  6  ,63 

Intérêt  à  5  p.  100   2  ,55 

Graissage   *  >85 

Réparations   *  >38 


Total  24«,93 


Pour  apprécier  les  résultats  des  trois  systèmes  funi- 
culaire, locomoteur  et  automoteur,  nous  prendrons  pour 
terme  de  comparaison  le  chemin  de  fer  de  St-Etienne  à 
Givors ,  sur  lequel  la  circulation  des  voyageurs  et  des 
marchandises  est  très-considérable.  Cette  ligne  se  com- 
pose de  deux  parties  :  la  première ,  de  Givors  à  Rive- 
de-Gier,  inclinée  de   0,006  sur  46  kil. 

La  deuxième,  de  Rive-de-Gier,  à 
Saint-Etienne   0,044  20 

Sur  la  ligne  de  Givors  à  Rive-de-Gier,  la  traction  se 
fait  en  partie  par  locomotives  ;  mais  entre  Rivc-de- 
Gieret  Saint-Etienne  on  n'emploie  que  des  chevaux,  dont 
le  service  est  plus  économique  (*).  Une  expérience  de 

(*)  D'après  tes  calculs  de  la  compagnie  du  chemio  de  fer. 
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i 

plusieurs  années  a  permis  de  se  rendre  eomple 
assez  exactement  de  la  dépense  des  locomotives  qui 
fonctionnent  entre  Lyon  et  Givors  (pente  m0,0005). 
Une  machine  en  activité  fait  420  kiloni.  par  jour,  et 
il  faut  deux  machines  pour  une  en  activité.  En  4857  , 
43  machines  ont  parcouru  231 ,550  kilom.  ou  650  ki- 
lom.  par  jour,  et  ont  coûté  4  30,063  fr.  de  frais  d  en- 
tretien :  soit  dix  mille  fr.  chacune.  La  consommation  de 
coke  est  de  44kiI,26par  kilomètre  parcouru  en  été,  et 
de  46^,48  par  kilomètre  en  hiver  (*)  ;  le  poids  remor- 
qué,  90  tonnes. 

Le  tonnage  du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  s'élève 
aujourd'hui  à  prés  de 600  mille  tonnes  de  houille  ou  do 
marchandises,  et  le  nombre  des  voyageurs  dépasse 
200  mille.  Il  est  problable  que  le  transport  de  la  houille 
seule  atteindra  bientôt  le  chiffre  de  8  à  000  mille  ton- 
nes; ce  qui  représente  un  poids  brut  en  wagons  d'envi- 
ron C)   400,000K>nnes. 

Les  marchandises  en  remonte  peu- 
vent s  élever  à   400,000 

Enfin,  si  Ton  réduit  le  tarif  actuel,  et 
si  Ton  augmente  la  vitesse  des  diligen- 
ces, on  peut  compter  sur  200  mille 
voyageurs  dans  chaque  sens,  ce  qui 
donne,  à  300  kilog.  par  personne  (s), 

(*)  Celle  consommation  est  plus  considérable  que  celle  des  locomoti- 
ves d'Angleterre  et  de  Belgique,  qui  brûlent  moyennement  10  kilog.  de 

eoke  par  kilomètre,  au  rapport  de  M.Clarke,  ingénieur  du  chemin  d'Or- 
i 

ItdllS. 

O  Le  poids  des  wagons  est  de  1,350  kilog.,  cl  leur  chargement  de 
3,2$0Jp)o£. 

(*)  Sur  le  rai!-way  de  Manchester  à  Liverpool  chaque  voyageur  cor- 

:*i  ... 


Digitized  by  Google 


30 

un  poids  brut  de   60,000 


Tonnage  présumé   560,000  tonne»- 

En  employant  exclusivement  des  chevaux,  la  remonte 
de  ces  560,000  tonneaux  coûterait  : 

\  .  De  Givors  à  Rive-de-Gier. 

500,000  t.  wag.  X  46  lui.  X    7c—   560,000  fr, 
60,000  t.dilig.  X  16  kil.  X  21  c.  —  201,600 

2,  De  Rive-de-Gier  à  Saint-Etienne. 

500,000  t.  wag.  X  20  kil.  X  10  c.  =  1,000,000 
60,000  t.  dilig.  X  20  kil.  X  30  c.  =  360,000 


Total   2,121,600  fr. 

LOCOMOTIVES. 

Sur  la  rampe  de  0m,006 ,  une  locomotive  de  force 
moyenne  traîne  (tender  non  compris)  un  poids  brut 
de  59,000  kilog.  (');  son  parcours  annuel  étant  de 
47,796  kilom. ,  et  chaque  voyage  de  Givors  à  Rive-de- 
Gier,  étant  de  52  kilom. ,  il  en  résulte  qu'une  locomo- 
tive fait  annuellement  556  voyages  et  remorque  21 ,684 
tonnes  ;  il  faut  donc  26  machines ,  dont  la  dépense  est 
évaluée  comme  il  suit  : 

retpoud  à  un  poids  brut  de  3G8  kilog.,  et  tur  le  chemin  de  Paris  à  Saint- 
Germain  à  400  kilog. 

(')  La  machine  pète  10  tonnes,  et  le  tender  5  ;  le  convoi  te  compot* 
donc  de  44  tonnes,  et  l'adhérence  de  la  locomotive  tur  les  rails  est  re- 
présentée par  484  kilog.,  effort  de  traction  nécessaire  pour  mettre  en 
mouvement  44  tonnet  tur  une  rampe  de  0m,006.  La  résistance  au  glis- 
sement est  donc  ici  de  0,0484 

du  poids  de  la  machine  ;  sur  la  rampe  de  0,014  il  faut  retrancher.  0,080 

Force  de  traction.  .  .  .  0,0404 
ou  environ  21  tonnes  remorquées  (tender  compris)  tur  la  ligne  inclinée 
de  0m,0i4,  ou  un  convoi  de  16  tonnes. 
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Entretien  et  renouvellement   i 0,000  fr. 

Huile  ,  graisse,  réparations  journalières,  châteaux 

d'eau   2,000 

Machiniste  et  chauffeur   3f000 

Coke,  15kilog.par  kilomètre  parcouru  ;  267  tonnes 

à  45fr   4,000 


49,000  fr. 

26  machines  à  19,000  fr.  coûteront   494,000  fr 

Entre  Rive-de-Gier  et  Saint-Etienne,  l'effet  des 
machines  ne  sera  que  de  16  tonnes  par  voyage  ou 
7,120  tonnes  par  année;  il  en  faudra  donc  79,  à 
49,000  fr   1,501,000 

Dépense  annuelle,   1,995,000 

26  machines  à  30,000 fr.  valent.  .  .  .  780,000 

79       id.         id.         id   2,370,000 

 ■   3,150,000 

SYSTEME  FUNICULAIRE. 

Supposons  le  chemin  desservi  par  des  cables  conti- 
nus, et  par  des  machines  fixes  espacées  de  2,000  mè- 
tres. Si  les  convois  sont  de  50  tonnes,  remorqués  avec 
une  vitesse  de  4  mètres  par  seconde  (*) ,  les  machines 
devront  fonctionner  à  peu  près  6  heures  par  jour.  Les 
résistances  à  surmonter  se  composeront  : 

Sur  la  rampa  Sur  la  rampa 

da  otu,ooo»  dcom,oi4. 

1°  Du  frottement  de  40tX0,005=:  200  kil.  200  kil. 

2°  De  la  gravité  de  40»  =  240  560 

3°  Frottement  d'un  câble  de  8,000"»-  X  0,07  (*)  560  560 

(*)  Les  trains  de  voyageurs,  réduits  à  20  tonneaux,  pourraient  être 
remorques  avec  une  vitesse  double  par  un  changement  d'engrenage  ; 
mais  le  service  des  marchandises  en  souffrirait  probablement. 

(*)  Les  câbles  de  Rive-de-Gier  à  Saint-Etienne  seraient  de  4  kit.  par 
mètre  eourant  ;  ceux  de  Givors  à  Rive-de-Gier,  de  3  kil.  ;  mais,  sur  cette 
dernière  ligne,  la  gravité  des  wagons  descendants  n  étant  pas  suffisante 
pour  ramener  le  câble,  il  serait  nécessaire  d'employer  une  corde  d'ar- 
rière (tail  rope)  pesant  1  kil.  par  mèlre. 
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4°  Gravité  du  cable   48  112 

Totaux  1,048  kil.  1,432  kil. 

Force  en  chevaux.  56  76 
Soit   60  80 

FRAIS  D'ÉTABLISSEMENT. 
1°  De  Givort  à  Rivt-de-Gicr . 
8  machines  de  60  chevaux  à  100,000 
francs  (  y  compris  engrenages , 

tambours  et  bâtimens)   800,000  f. 

64,000  kU.  de  câbles  à  1  fr.  50  le 

kil   96,000 

2,666  poulies  (de  6  en  6  mèt.)  à  30  f.  80,000 

—   976,000  f. 

2°  De  Rive-de-Gier  àSt-Eticnne. 

10  machines  de  80  chevaux  à 

120,000  fr   1,200,000 

80,000  kil  de  câbles  à  1  fr.  50. .  .  .  120,000 

3,334  poulies  à  30  fr   100,000 

  1,420,000 

Total  de  Givors  à  Saint-Etienne   2,396,000  f 

FRAIS  ANNUELS. 

De  G,  for»  Riie-de-Oi.r 

Entretien  et  renouvellement  des  ma-  '  *  *  Bti*noe 

chines,  tambours ,  engrenages  et 

poulies,  10p.  100  par  an   88,000  f.      130,000  f. 

2  câbles  (la  valeur  des  vieux  câbles 
servant  à  l'entretien  journalier). .      192,000  240,000 

Entretien  des  poulies  à  10  fr.  l'une.       26,660  33,3w 

Houille,  6  kil.  par  cheval  et  par  heu- 
re, à  cause  de  l'intermittence  du 
travail,  à  7  fr.  la  tonne  (6,221 1.  et 

i0>368  *•  )   43,547  72,576 

Machinistes,  chauffeurs  et  atta- 

cheurs  de  câbles ,  6,000  fr.  par 

machine   48,000  60,000 

Totaux..  .  .      398,207  f.      535,916  f. 

934^23  frT 
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SYSTÈME  AUTOMOTEUR. 

Au  lieu  de  halcr  péniblement  les  convois  par  machi- 
nes locomotives  ou  par  machines  fixes  avec  cables  con- 
tinus, qui  absorbent  une  grande  partie  de  la  force  mo- 
trice, et  sont  d'un  entretien  fort  dispendieux  (*),  je  pro- 
pose d'établir  une  troisième  voie  de  fer,  destinée  à  la 
remonte,  sur  laquelle  les  convois  rouleront  par  leur 
propre  gravité,  en  rachetant,  de  distance  en  distance,  la 
pente  du  terrain  au  moyen  de  plans  inclinés  à  un  40™% 
et  desservis  par  machines  stationnaires.  La  distance  de 
Givors  à  Saint-Etienne  est  de  36  kilomètres ,  et  la  diffé- 
rence de  hauteur  entre  ces  deux  points  est  de  555ra,90 

En  donnant  au  rail-way  une  pente  moyenne 
de  0",007,  ou  252 

L'élévation  totale  sera  de.  .    .  605a,90 
Partageons  ces  600  mètres  en  6  plans  inclinés  de 
4 ,000  mètres  de  longueur  et  400  mètres  de  hauteur 
chacun ,  la  force  nécessaire  pour  remorquer  un  convoi 
de  40  tonnes  devra  surmonter  les  résistances  suivantes  : 

4.  Gravité  de  40  t.  à  0,40.  .    .    .    4,000  kilog. 
2.  Frottement  de  40  t.  à  0,005.    .  200 

5.  Gravité  du  câble  (40,000  kilog.).  4,000 
4.  Frottement  du  cable  à  0,07.  .    .  700 

5,900 

Si  la  vjtesse  est  de  4  mètres  par  seconde ,  on  a  : 
5,900^4™ 

 —  =550  chevaux. 

(»)  11  y  aurait  peut-être  avantage  à  employer  des  câbles  métalliques. 
Un  brevet  d'invention  vient  d'être  pris  à  Paris  pour  la  fabrication  des 
cables  en  fil  de  fer. 

3 
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A  mesure  que  le  convoi  monterait,  le  cable  serait  ra- 
mené à  l'extrémité  inférieure  du  plan ,  et  sa  gravité 
ajouterait  à  la  puissance  de  la  machine  de  telle  sorte  que, 
lorsque  le  convoi  arriverait  au  sommet  du  plan  incliné, 
la  résistance  ne  serait  plus  que  de  3,900  kilog.  ; 
la  moyenne  serait  donc  de  4,900  kilog.  («);  ce  qui 
correspond  à  une  force  de  261  chevaux.  L'ascension 
d'un  convoi  n'exigerait  que  250  secondes,  et  celle  de  39 
convois,  2  heures  42  minutes.  On  pourrait  diminuer 
la  puissance  du  moteur  en  employant  un  système  de 
contrepoids  offrant  le  double  avantage  de  la  continuité 
du  travail  mécanique  et  d'une  plus  grande  vitesse  de  lo- 
comotion. Le  contrepoids  le  plus  simple  serait  celui  de 
l'eau  renfermée  dans  des  caisses-wagons  remplies  au 
sommet  et  vidées  au  bas  des  plans.  La  résistance  du 
convoi  montant  équivaut  à  un  contrepoids  de  49,000 
kil. ,  que  nous  porterons  à  60,000  kil.  pour  vaincre  ses 
propres  frottemens.  Si  ceux-ci  absorbent  4,000  kil. ,  il 
restera  un  poids  utile  de  7,000  kil.,  représentant  une 
hauteur  de  chute  de  44 ",66,  d'où  il  résultera  une  vi- 
tesse de  45  mètres  par  seconde  à  la  fin  de  l'ascension. 
Si  l'eau  est  rare ,  on  sera  obligé  d'élever  celle  qui  aura 
déjà  servi,  au  moyen  de  pompes  ou  même  de  wagons; 
dans  ce  cas,  on  perdra  un  5e  ou  un  6ft  de  la  force  em- 
ployée. Supposons  une  perte  d'un  quart,  la  puissance 
motrice  devra  être  de  80,000  kil.  par  convoi,  ou  de  48 
chevaux  fonctionnant  avec  continuité.  Il  est  inutile  d'a- 
jouter que  la  même  eau  serait  utilisée  indéfiniment  en 
la  mettant  en  réserve  dans  deux  petits  bassins  à  Textré- 

(')  Le  plan  incline  aurait  une  plus  forte  pente  à  son  sommet  qu'à  » 
partie  inférieure 
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mité  inférieure  et  supérieure  du  plan  incliné.  Dans  la 
plupart  des  localités,  il  y  aurait  avantage  à  établir  des 
réservoirs  ou  étangs  pour  se  procurer  les  eaux  néces- 
saires. Entre  Givors  et  Saint-Etienne ,  les  6  plans  incli- 
nés consommeraient  5,-130,600  mètres  cubes  d'eau  par 
an,  ou ,  à  cause  des  pertes ,  6  millions  de  mètres  cubes , 
qui  n'occasioneraient  pas  plus  de  4  00,000  fr.  de  dé- 
pense annuelle.  (Le bassin  deCouzon,  de  4,500,000 
mètres  cubes,  construit  avec  un  grand  luxe,  a  coûté 
4  ,500,000  à  4  ,600,000  fr.,  et  peut  être  rempli  trois  fois 
dans  Tannée.)  Les  frais  d'établissement  des  réservoirs  et 
rigoles  pourraient  même  être  remboursés  par  des  usines 
hydrauliques,  dont  l'alimentation  pendant  Tété  serait 
assurée. 

FRAIS  D'ÉTABLISSEMENT 

D'un  plan  incliné  de  400  mètres  de  hauteur  et  de  4  ,000 

mètres  de  développement. 

Machine  à  vapeurà  détente  de  50  chevaux,  y  compris  la 

pose,  les  tambours,  engrenages,  etc.  (').  90,000  f . 

450  poulies  à  50  fr   4,500 

4  câble  de  40,000  kil.  (section,  85  centi- 

mèt.  car.  à  4  fr.  50)   45,000 

Systèmede  contrepoids  hydrauliques,  pom- 
pes, etc   50,500 

Total.    .    .    .  440,000 

FRAIS  ANNUELS. 

Entretien  et  renouvellement  de  la  machi- 

(*)  Une  machine  à  vapeur  à  de  le  oie  el  à  simple  effet,  dans  le  système 
de  Cornouailles,  de  400  chevaux  de  force,  vienl  d'être  établie  sur  les 
mines  de  Rive-de-Gier.  Celle  machine  n'a  coûte  en  Angleterre  que 
90,000  fr. 

j 
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ne  à  vapeur,  etc.,  40  p.  400.   .    .    .  9,000 

Entretien  des  contrepoids ,  pompes,  etc.  5,000 

2 câbles ,  à  4 5,000 fr.  lun   50,000 

Entretien  de  4  50  poulies ,  à  4  0  fr. .    .    .  4  ,500 
Houille,  5  kil.  par  heure  et  par  cheval, 

4,544t.  par  an,  à  7  fr   9,498 

4  machiniste,  4  chauffeur,  et  deux  hom- 
mes pour  la  manœuvre   4,000 

Total.    .    .    .  58,698 

Soit  60,000  fr. 

D'après  celte  base ,  les  2  plans  inclinés  de  Givors  à 
Rive-de-Gier  coûteraient  annuellement  420,000  fr. ,  et 
les  4  plans  inclinés  de  Rive-de-Gier  à  Saint-Etienne  , 
240,000  fr.  Total  pour  les  six,  560,000  fr. 

En  rapprochant  les  évaluations  qui  précèdent,  on 
trouve  que  le  prix  de  la  remonte  de  560,000  tonneaux 
serait  : 

FRAIS  ANNUELS. 

De  Citor»  De  Birt-de-Gler 

À  Rirt-de-Gier.  à  Sl-Etieone.  Total. 

Par  chevaux                     761,000  f.  1,360,000  f.  5,121,600  f. 

—  locomotives  494,000  1,501,000  1,995,000 

—  le  système  funiculaire.  398,207            «35,916  934,123 

—  le  système  automoteur.  120,000            240,000  360,000 

FRAIS  D'ÉTABLISSEMENT. 

4 .  Locomotives.  —  L'exploitation  par  locomotives  exi- 
gerait un  capital  considérable  pour  l'acquisition  des  ma- 
chines, au  nombre  de  405,  à 50,000f.    5,150,000  fr. 

Pour  les  ateliers  de  réparation  (').    4  ,000,000 

(*)  Los  ateliers  réunis  des  chemins  de  Saint-Germain  et  de  Versailles 
(rive  droite)  ont  coûté  1,200,000  fr.,  outillage  compris,  pour  la  répara- 
ion  d'un  matériel  de  3,500,000  fr.  on  machines  ot  voitures. 
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Remplacement  de  l'ancien  rail  par 
le  nouveau,  du  poids  de  30  kilog.,  à 
22  fr.  64  c.  par  mètre  de  voie  simple, 
et  pour72kiIora  \  ,650,080 


Total.    .    .  5,780,080 
2.  Système  automoteur.  —  La  construction  du  che- 
min de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon  a  Par  mèt.  courant. 

coûté  pour  deux  voies   150  fr.  45 

Acquisitions  de  terrains.    ...         50  78 

Total.  .  .  201  95 
Les  grands  travaux  d'art,  tels  que  les  souterrains  de 
Terre-Noire,  de  Rive-de-Gier,  le  pont  sur  la  Saône,  etc., 
ont  absorbé  près  de  3  millions.  Cette  dépense  n'aura 
pas  lieu  dans  le  tracé  à  plans  inclinés  ,  ce  qui  réduit  le 
prix  de  revient  de  deux  voies  ù  environ.  .        \  50  fr. 

Et  celui  d'une  voie  à  100 

Néanmoins,  nous  évaluerons  le  mètre  linéaire  de 
voie  simple  à  420  francs,  et  pour  56 

kilomètres   4,520,000  fr. 

6  plans  inclinés  à  1 40,000  fr.  .    .  840,000 

Total.    .    .  5,160,000 

Les  frais  d'établissement  du  système 
locomoteur  seraient  de   5,780,080 

Les  frais  d'établissement  du  système 
funiculaire   2,596,000 

On  a  maintenant  tous  les  élémens  de  la  question.  Les 
plans  inclinés  ont  une  supériorité  incontestable  sur  tous 
les  autres  modes  de  transport  ;  ils  procurent  à  la  fois 
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plus  de  sécurilé  ('),  plus  de  rapidité ,  et  une  très-grande 
économie;  ils  rendent  libres  les  deux  voies  de  des- 
cente, qui  pourront  être  consacrées  ,  l'une  à  la  circula- 
tion des  marchandises,  l'autre  à  la  circulation  des  voya- 
geurs. L'emploi  des  locomotives  est  fort  incommode 
dans  les  longs  souterrains  ('),  et  exige  de  fréquentes  ré- 
parations du  rail  (5).  Ces  machines  encombreraient  les 
deux  voies ,  et  à  plus  forte  raison  les  percemens  où  il  n'y 
en  a  qu'une.  11  pourrait  en  résulter  des  accidens.  Les 
câbles  continus  présenteraient  le  même  inconvénient,  et 
il  est  même  douteux  qu'à  raison  de  la  multiplicité  des 
courbes  de  500  mètres  de  rayon  ce  système  pùt  être 
établi  (*). 

Dans  l'intérêt  de  la  compagnie  de  Saint-Etienne  à 
Lyon ,  je  donnerai  ici  un  aperçu  des  revenus  qu  elle  peut 

(')  En  admettant  que  le  câble  de  remorque  vienne  à  se  rompre  pen- 
dant l'ascension  sur  les  plans  inclinés,  les  convois  seront  arrêtés  par  le 
sabot  ou  traîneau  place  à  l'arrière. 

(*)  M.  Séguin  aine  a  trouvé  que,  sur  la  pente  de  0,014,  l'adhérence 
n'était  que  de  0,0348  du  poids  des  véhicules;  c'est  348  kil.  pour  une  le- 

348 

comotive  pesant  10  tonnes  :  or  —lu1  ,*>„a—   •         j?  «  j 

v  — 10,  lender  compris,  ou  13  t.  de 

convoi.  Dans  le  percement  de  Terre-Noire,  où  les  rails  sont  toujours 
glissanset  humides,  les  machines  actuelles  n'ont  jamais  pu  traincr  'au 
delà  de  12  tonnes. 

(8)  Quand  on  renouvelle  un  mètre  de  rail  à  simple  voie,  ancien  mo~ 
dclc,  on  dépense  4  fr.  64  c,  et  12  fr.  96  quand  on  renouvelle  le  rail  du 
nouveau  modèle,  qui  seul  peut  résister  à  l'action  des  locomotives;  ainsi 
les  réparations  du  rail  coûtent  trois  fois  plus  avec  les  machines.  (Mémoire 
de  la  Compagnie.) 

(*)Lc  plan  incliné  de  Camden-Tow,  qui  termine  lerail-way  de  Birmin- 
gham dans  Londres,  présente  une  longue  courbe ,  ce  qui  a  offert  quel- 
ques difficultés  pour  l'établissement  du  cordage  qui  sert  à  remonter  le» 
convois.  (Rapport  de  M.  Clarkc.) 
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obtenir  dans  un  avenir  assez  prochain ,  non-seulement 
sans  augmenter  son  tarif,  comme  elle  Ta  demandé  , 
mais  encore  en  diminuant  ses  prix  actuels.  Lorsque  le 
mouvement  annuel  aura  atteint  le  chiffre  de  4  miUionde 
tonnes  de  marchandises,  soit  à  la  descente ,  soit  à  la  re- 
monte ,  et  que  le  nombre  des  voyageurs  se  sera  élevé  à 
400  mille  le  produit  brut  serai  million  de  t.  parcourant, 
terme-moyen,  40  kilom.,  à  9e, 8  par 

tonne  et  kilom   3,920,000  fr. 

400  mille  voyageurs  parcourant  58  ki- 
lomètres, à  5fr  4  ,200,000 

Total  ....  5,420,000  fr. 
On  ne  compte  rien  dans  ce  calcul  pour  les  produits 
accessoires,  qui  sont  cependantd'unegrandeimportance, 
tels  que  ceux  de  la  Mulalière ,  des  gares  de  Lyon  ,  de 


Saint-Etienne  ,  etc. 

Les  frais  de  traction  se  compose- 
raient de  la  dépense  de  6  plans  inclinés 

à  60  mille  fr   560,000 

de  20  locomotives  pour  le  service  de  Gi- 

vors  à  Lyon ,  à  49  mille  fr   380,000 

Wagons.  Un  wagon ,  coûtant  d'entre- 
tien et  de  graissage  200  fr.  par  an ,  peut 
transporter  4  6  mille  tonnes  à  un  kilom.  (*) 
(soit  4c, 25  par  tonne  et  kilom.),  ou.  .  500,000 

Conducteurs  des  convois   400,000 


A  reporter.  .  .  .  4,540,000 

(*)  Aujourd'hui  1,500  wagons  transportent  550,000  tonnes  à  Ï0  ki- 
lom. ;  c'est  par  wagons  14,666  tonnes  à  1  kilom.  La  remonte  se  faisant 
plus  rapidement,  nous  comptons  16,000  tonnes. 
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Report  4,540,000 

Conducteurs  des  diligences   50,000 

Entretien  des  diligences  (*)   446,000 

Réparations  du  rail  :  4 0  en- 
tre GivorsetLyon,  20  kilom. 
à  6,000  fr   420,000  f. 

2°entreGivorset  St-Etienne, 

~P  ,  -,        i    ,  •  i      •  >  500,000 

36  kilom.  de  triple  voie  ,  | 

à  5,000  fr   4  80,000  f. 

Réparations  extraordinaires  aux  sou- 
terrains, aux  ouvrages  d'art ,  etc.  .  .  400,000 
Administration  et  perception.  .  .  .  450,000 
Service  des  stations ,  gares  ,  etc.  .  .  200,000 

2,256,000 

Les  revenus  s  élèvent  à.  .   5,4  20,000 
Bénéfice.  .  .  2,864,000 
représentant  plus  de  42  p.  400  d  un 

capital  de   25,000,000 

Le  capital  de  la  compagnie  s'élève  aujourd'hui  à  en- 
viron 47  millions  ;  les  dépenses  nécessaires  pour  établir 
le  nouveau  rail-way,  et  pour  compléter  le  matériel ,  ne 
dépasseront  pas  6  millions.  11  n'est  pas  douteux  que  le 
gouvernement  les  prêtera  à  la  compagnie  au  taux  de  4 
p.  400,  si  elle  prend  rengagement  de  réduire  son  tarif 
actuel ,  ou  si  elle  renonce  simplement  à  sa  demande 
d'augmentation  (*).  Dès-lors,  son  bénéOce,  déduction 

(*)  Sur  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Saint-Germain,  une  diligence  suffit 
pour  transporter  357,000  voyageurs  à  i  kilom.  ;  en  comptant  500,000  et 
une  dépense  d'entretien  de  1,500  fr.  par  voilure,  c'est  par  personne  cl 
kilom.  0%5. 

(*)  Par  sa  lettre  du  19  novembre  1839,  M.  le  ministre  des  travaux  pu- 
blics annonce  au  préfet  de  la  Loire  qu'il  est  disposé  i  proposer  aux  chant- 
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*aitc  de  l'intérêt  de  6  millions  à  4  p.  400,  sera  de 
2.624  mille  fr.,  ou  environ  45  p.  400  de  son  capital  de 
47  millions. 

Ce  n'est  pas  seulement  à  une  localité  donnée  que  le 
nouveau  chemin  de  fer  est  applicable  ;  il  peut  être  cons- 
truit partout ,  soit  dans  les  grandes  vallées  ,  soit  en  sui- 
vant les  cours  d'eau  secondaires ,  et  il  ne  s'arrête  que 
devant  ces  vastes  plaines  horizontales  ,  comme  celles  du 
Delta  ,  du  Rhône ,  où  Y  œil  cherche  en  vain  les  plus  fai- 
bles éminences.  Prenons ,  si  Ton  veut,  pour  exemple ,  le 
rail-way  de  Versailles ,  rive  gauche.  Cette  ligne  compor- 
tait deux  plans  inclinés ,  desservis  par  deux  machines 
fixes.  On  évitait ,  par  ce  moyen  ,  le  gigantesque  viaduc 
de  Fleury,  dont  la  dépense  excédera  4 ,500  mille  francs, 
ainsi  que  les  profondes  tranchées  qui  le  précèdent  et  qui 
le  suivent.  La  longueur  du  chemin  en  construction  est 
de  4  6,880  mètres  avec  une  pente  continue  de  0,004  de- 
puis la  chaussée  du  Maine  jusqu'à  Versailles  ,  en  sorte 
que  la  différence  de  niveau  entre  les  deux 
extrémités  est  de   67m,50 

La  côte  du  point  de  départ  à  Paris  est  au- 
dessus  de  la  mer  de   57™, 64 

Supposons  qu'elle  eut  été  portée  à.  .  .  70 
et  que  l'on  fût  arrivé  sur  les  bords  de  la 
Seine ,  au  bas  de  Meudon ,  à  la  cote  de.  .  50 

on  aurait  eu  une  pente  de   40 

bres  un  prêt  de  plusieurs  millions  à  la  compagnie  du  chemin  de  fer,  à  la 
condition  que  celle-ci  autorisera  l'envoi  de  ses  wagons  sur  les  embran- 
chemens,  et  qu'elle  emploira  des  machines  locomotives  sur  toute  la  ligne. 
La  compagnie  a  refusé  cette  offre,  parce  que,  entre  Rive-de-Gier  et 
Saint-Etienne,  la  remorque  lui  coulerait  plus  cher  par  machines  que  par 
chevaux . 
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ou,  sur  6, 800  mètres  de  développement, 
0»,006. 

A  Versailles,  la  hauteur  du  chemin  est  de.  \  25m  ,00 
Fixons-la  à  Meudon  à   50 

75m,22 

Ces  75  mètres  donnent  une  inclinaison  de  «0,0075  ; 
il  reste  donc  à  s'élever  sur  les  coteaux  de  Meudon ,  de 
chaque  côté  du  val  de  Fleury,  d'une  quantité  suffisante 
pour  arriver  à  Paris  et  à  Versailles  par  la  gravité.  En 
donnant  une  pente  de  0m007,  la  hauteur  des  deux  plans 
inclinés  eût  été ,  d'un  côté,  de  67», 60;  de  l'autre,  de 
465m,22.  Admettons  une  circulation  de  2  millions  de 
voyageurs ,  ou  de  800  mille  tonnes ,  poids  brut,  et  por- 
tons la  dépense  des  deux  plans  inclinés  à  200  mille  fr. , 
à  raison  du  prix  élevé  du  combustible,  les  frais  de  trac- 
tion ne  s'élèveront  qu'à  0C,6  par  personne  et  kilom.  , 
tandis  que ,  sur  le  chemin  de  fer  presque  horizontal  de 
Saint-Germain  ;  ces  mêmes  frais  dépassent  5  cent. 
On  voit  combien  Faffluence  des  voyageurs  diminue  le 


prix  de  revient  de  la  locomotion.  Si  on  ajoute  à.  0%6 

pour  frais  de  voitures   0e, 4 

conducteurs  et  administration   0e, 5 

entretien  des  voies  de  fer   0%2 


la  dépense  du  transport  par  personne  et  kilom. 

est  de   1,7 

Pour  4  millions  de  voyageurs  ,  le  prix  descen- 
drait à   \\  2 


Quant  à  l'établissement  des  d  eux  chemins,  je  n'hésite 
pas  à  dire  que  ,  sauf  les  indemnités  de  terrain ,  qui  sont 
exorbitantes  aux  environs  de  Paris ,  la  dépense  eût  été 
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moins  considérable  que  par  le  tracé  adopté.  Ce  qui  aug- 
mente les  frais  de  construction ,  et  les  exagère  au-delà 
de  toute  mesure  ,  c'est  la  réduction ,  et  surtout  l'uni- 
formité des  pentes  auxquelles  doivent  s'astreindre  les 
rails-ways  à  locomotives  ;  qu'on  en  juge  par  ce  seul  fait, 
que  la  substitution  d'une  rampe  de  0,004  4/8  à  une 
rampe  de  0,004,  sur  une  partie  seulement  de  la  ligne 
de  Versailles,  eut  procuré  une  économie  de  500  mille  fr. 

Veut-on  maintenant  mettre  en  parallèle  le  nouveau  et 
l'ancien  système  sur  une  ligne  peu  fréquentée ,  et  où  le 
revenu  des  voyageurs  est  à  peu  près  nul ,  prenons  pour 
exemple  le  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  André- 
zieux.  L'inclinaison  totale  de  ce  chemin  est  de 442m, 48 
sur  48  kilom.  de  développement,  ce  qui  donne  une 
pente  moyenne  de  0m,0079.  La  gravitation  aurait  donc 
entraîné  les  wagons  vers  la  Loire ,  et ,  pour  les  faire  re- 
venir au  point  de  départ ,  il  eût  fallu  les  élever  de 
442m,48  X  (48  kilom.  X  0,007 )=268-,48 

Le  tonnage  sur  Andrézieux  et  sur  Roanne  a  été ,  en 
4857-4838,  de  457,567  tonnes , 
dont.   48,509  à  la  remonte 

Si  on  ajoute  pour  le  poids  des 
wagons  la  moitié  du  poids  des- 
cendant  69,629 

il  faut  remonter   87,938  tonnes. 

C'est  évaluer  bien  haut  la  dépense  de  cette  remonte  , 
que  de  la  porter  à  500  mille  fr.  (') ,  tandis  que  le  halage 

(')  Le  plan  incliné  de  Bie»te1  qui  rachète  une  hauteur  d'environ  90 
mètres  et  qui  opère  la  remonte  d'environ  100,000  tonnes ,  ne  coûte  pas 
20,000  fr.  par  an,  et  sa  position  est  moins  favorable  (pour  le  prix  du 
combustible)  que  le  serait  celle  des  plans  inclines  de  Saint-Etienne  à  An- 
drézieux. 
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par  chevauxa  coûté  178,960  fr.  ;  différence,  128,900  f. 
Les  frais  d'établissement  du  chemin  de  fer  Beaunier  se 
sont  élevés  à  environ  \  ,800  mille  fr.  Admettons  que 
cette  dépense  eût  été  double,  ou  de  5,600  mille  fr.,  l'éco- 
nomie de  \  28,960  fr. ,  obtenue  sur  la  locomotion ,  eût 
couvert  largement  l'intérêt  de  cet  excédant  de  capital. 

En  résumé,  les  rails-ways automoteurs  que  je  soumets 
à  l'appréciation  du  public  compétent  me  semblent  ré- 
soudre les  principales  difficultés  que  rencontre  ,  en 
France,  l'établissement  de  ces  nouvelles  voies,  qui  sont 
les  grandes  routes  de  la  civilisation.  Diminuer  les  dé- 
penses de  construction  et  d'exploitation  ,  en  augmentant 
la  vitesse ,  tels  sont  les  résultats  du  nouveau  système, 
résultats  qui  seront ,  je  l'espère  ,  confirmés  par  l'expé- 
rience. 

Que  dis-je  ?  L  expérience  a  été  faite  et  répétée  cent  fois 
et  en  cent  lieux  divers.  Les  plans  inclinés  n'ont  rien  d'ef- 
frayant  ;  ils  fonctionnent  partout ,  en  Angleterre  ,  en 
France ,  avec  la  plus  parfaite  régularité.  L'emploi  de  la 
gravitation  est  passé  depuis  long-temps  dans  la  pratique 
des  chemins  de  fer  ;  il  n'y  a  donc  point  d'inconnue  dans 
le  problème  :  c'est  une  application  nouvelle  de  procédés 
sanctionnés  par  le  temps.  Ne  sont-ce  pas  là  des  garanties 
de  succès?  Deux  voies  isolées  ,  nous  dira-t-on  ,  seront 
plus  coûteuses  à  établir  que  deux  voies  parallèles.  Mais 
voyez  la  différence  des  tracés.  L'un  est  assujetti  à  un 
profil  inflexible  et  s'élance  comme  une  flèche  ;  l'autre 
se  plie  aux  inflexions  du  sol,  descend  dans  les  vallées  , 
remonte  sur  le  penchant  et  au  sommet  des  collines  ,  re- 
descend encore ,  se  dirigeant  partout  oû  le  besoin  l'ap- 
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pelle  ,  faisant  circuler  partout  l'abondance  et  la  vie  (*). 
C  est  que  les  plans  inclinés  sont  un  moyen  de  gravir  des 
hauteurs  qui  seraient  inaccessibles  pour  les  locomotives. 
La  force  de  la  vapeur  agissant  sur  un  point  fixe  est , 
comme  nous  l  avons  dit  en  commençant ,  incompara- 
blement moins  chère  que  la  force  mobile ,  surtout  pour 
les  grandes  vitesses.  Une  pente  de  7  millimètres  est  suffi- 
sante pour  la  gravitation  ;  mais  on  pourrait  la  doubler , 
la  tripler,  sans  affecter  sensiblement  l'économie  des 
transports,  ou  changer  à  volonté  l'inclinaison  de  la  ligne, 
en  la  faisant  varier  de  0  à  50  millièmes;  dans  certains 
cas  même  des  contre-pentes  pourront  être  adoptées  sans 
inconvénient.  11  résultera  de  ces  tracés  ondulés  que  les 

(')  «  Lorsque  les  Romains,  dit  M.  Wronski  (pétition  aux  chambres) , 
voulaient  conduire  des  eaux  d'un  lieu  à  un  autre,  que  faisaient-ils?  Ils 
construisaient  d'immenses  aqueducs  qui  faisaient  à  l'eau  un  canal  hori- 
zontal ou  peu  incline.  Aujourd'hui  de  simples  tuyaux  de  conduite  qui 
suivent,  s'il  le  faut,  tous  les  mouvemens  du  sol ,  nous  amènent  aux  plus 
grandes  distances  les  eaux  relevées  par  leur  propre  force  jusqu'à  la  hau- 
teur de  leur  point  de  départ,  si  cela  est  nécessaire.  » 

■  Si  Tétai  physique  des  liquides,  dit  M.  Victor  Considérant,  fait  de 
l'horizontalité  la  condition  de  la  locomotion  par  eau  sur  le  globe  ,  le  ca- 
ractère essentiel  de  la  locomotion  terrestre ,  au  contraire,  est  de  mettre 
en  communication  des  points  situes  à  des  hauteurs  inégales.  Un  système 
qui  ne  peut  fonctionner  qu'à  des  conditions  très-voisines  de  l'horizonta- 
lité ne  peut  donc  pas  être  considéré  comme  la  solution  finale  du  problème 
de  la  locomotion  terrestre,  et  il  est  prudent  de  ne  pas  se  presser  d'exécu- 
ter ce  dispendieux  système.  »  Et  plus  loin  :  Ce  n'est  point  un  problème 
insoluble  que  de  découvrir  des  machines  à  la  vitesse  ou  à  la  force  motrice 
desquelles  la  gravitation  restitue,  pendant  les  lignes  descendantes,  ce 
qu'elle  leur  aurait  coûté  pendant  les  lignes  ascendantes.  » 

(Déraison  et  dangers  de  V engouement  pour  les  chemins  de  fer.) 
Dans  son  rapport  à  la'chambre  des  députés  (session  <!e  1838),  le  savant 
M.  Aragoa  fait  pressentir  que  les  raiU-wnvs  actuels  subiraient  de  grandes 
modifications. 
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propriétés  ne  seront  plus  coupées  et  détériorées  par  des 
remblais  ou  des  tranchées  énormes  ;  que  Ton  s  élèvera 
au  niveau  de  tous  les  centres  de  population  ou  d'indus- 
trie ;  que  I  on  desservira  en  môme  temps  la  plaine  et  la 
montagne  (*). 

Grâce  à  cette  facilité  de  franchir  les  cols  et  d'atteindre 
le  fond  des  vallées,  on  évitera  presque  tous  les  souter- 
rains, qui  sont  souvent  un  grave  obstacle  à  la  circula- 
tion ,  et  qui  entraînent  des  frais  presque  incalculables 
d'établissement  et  d'entretien.  Sur  le  rail-way  de  Lon- 
dres à  Birmingham ,  le  tunnel  deKilsby  a  coûté  4,650  f. 
par  mètre  courant.  Le  souterrain  de  Saint-Cloud  sur  le 
chemin  de  Versailles  (rive  droite)  revient  5  2,000  fr.  Les 
percemens  de  Terre-Noire  et  de  Rive-de-Gier ,  sur  la 
ligne  de  Saint-Etienne  à  Lyon ,  ont  coûté  pour  une  voie 
7  à  800  fr.  par  mètre ,  et  en  peu  d'années  on  a  dépensé, 
pour  l'entretien  du  premier,  438,900  fr. ,  et  pour 
l'entretien  du  second  plus  de -100,000  fr.  Les  mouve- 
mens  qui  s'opèrent  dans  un  sol  houiller  anciennement 
exploité  sont  une  cause  de  dérangemens  continuels  dans 
l'assiette  des  maçonneries.  Ces  dérangemens  sont  tels  , 
qu'ils  peuvent  intercepter  le  passage,  et  alors  la  perte 
est  immense  pour  l'entreprise  elle-même  et  pour  le  pays. 

Il  est  un  point  à  l'égard  duquel  la  supériorité  des  rails- 
ways  automoteurs  ne  sera  pas  contestée ,  c'est  relative- 

(*)  A  Lyon,  à  Marseille,  et  dans  une  foule  de  localités,  il  sera  néces- 
saire de  mettre  les  chemins  de  fer  en  communication  avec  les  hauts  et  bas 
quartiers.  Dans  le  tracé  du  rail-waj  de  Lyon  à  Marseille,  on  a  projeté  un 
souterrain  de  1,933  mètres  sous  une  partie  de  la  ville  de  Lyon.  Ce  sou- 
terrain pourra  être  remplacé  par  un  plan  incliné  sur  le  penchant  des 
hauteurs  de  Saint-lrénce  ou  de  la  Croii-Rousse. 
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ment  à  la  \itesse.  Sur  les  chemins  en  usage,  la  vitesse 
ne  s'obtient  qu'à  très-grand  frais,  et  seulement  pour  le 
transport  des  voyageurs.  La  circulation  des  marchan- 
dises est  très-difficile,  même  lorsque  la  voie  est  double, 
parce  que  celle-ci  doit  être  constamment  libre  pour  le 
passage  des  trains.  Dans  le  tracé  à  plans  inclinés,  tous 
les  convois  gravitent  avec  la  même  vitesse ,  et  le  chemin 
n'est  jamais  encombré.  Ce  système  est  le  seul  à  l'usage 
des  masses ,  pour  lesquelles  les  rails-ways  a  locomotives 
ne  paraissent  pas  avoir  été  faits.  C'est  le  seul  qui  puisse 
se  prêter  au  transport  rapide  d'une  armée ,  pour  laquelle 
il  serait  impossible  de  trouver  sur  aucune  ligne  un 
assez  grand  nombre  de  locomotives. 

Qu'on  y  songe  bien,  pour  que  les  rails-ways  produi- 
sent tous  les  résultats  qu'on  en  attend ,  il  faut  qu'ils 
procurent  à  la  fois  vitesse  et  économie.  Sur  nos  princi- 
pales rivières,  la  navigation  à  vapeur  transporte  les  voya- 
geurs à  très-bas  prix  ;  que  les  chemins  de  fer  l'emportent 
au  moins  par  la  vitesse  sur  les  steamers,  dont  personne 
ne  niera  les  avantages.  Les  locomotives,  au  contraire, 
offrent  plusieurs  inconvéniens.  «  Il  y  a  des  places  exté- 
«  rieures,  dit  M.  Clarke,  sur  les  diligences  du  rail-way 
«  de  Birmingham ,  mais  elles  sont  bien  rarement  oc- 
<»  cupées.  Si  Ton  y  jouit  du  coup  d'œil ,  on  y  est  très- 
«  incommodé  par  la  fumée  et  les  étincelles  qui  s  echap- 
«  pent  par  momens  des  machines.  » 

Nous  terminerons  par  une  observation ,  à  nos  yeux 
fort  importante.  Si  Ton  doit  désirer  que  l'état  exécute  à 
sesfrais  les  grandes  lignes  de  rails-ways  don  lia  France  est 
dépourvue,  pour  les  affranchir  peut-être  de  (ont  droit 
de  péage ,  il  est  essentiel  de  simplifier  le  mode  d'exploi- 
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tation  et  de  réduire  les  dépenses  de  la  locomotion,  afin 
que  l'état  lui-même  prenne  ces  dépenses  à  sa  charge,  ou 
du  moins  ne  grève  que  d'un  droit  minime  le  transport 
des  voyageurs  et  des  marchandises. 

Alphonse  PEYRET-L  ALLIER . 


DÉBRIS  D  ANIMAUX  MORTS. 
MM.  Cartelet  et  Launois  ont  fondé  à  Chalons-sur- 
Marne ,  d'après  les  instructions  de  M.  Paycn,  un  éta- 
blissement qui  utilise  toutes  les  matières  provenant  des 
animaux  morts.  Dans  un  an,  800  chevaux  payés  8,800 
fr.  y  ont  été  abattus.  Les  parties  gélatineuses  sont  trans- 
formées en  colle  forte  ;  le  sang  et  les  entrailles  sont  en- 
fouis dans  la  terre  et  convertis  en  terreaux ,  servant 
d'engrais.  Tout  le  reste  est  soumis  à  une  ébullition  de 
plusieurs  heures  pour  séparer  les  os  des  chairs  ;  la  graisse 
recueillie  à  la  surface  du  liquide  est  vendue  séparément; 
les  os  pour  la  tabletterie,  ou  pour  la  préparation  du  noir 
animal  ;  les  chairs  cuites  sout  employées  à  la  nourriture 
des  porcs  et  de  nombreuses  volailles  ;  la  fabrique  extrait 
aussi  l'huile  de  pied  de  bœuf,  et  la  totalité  de  ses  pro- 
duits s'élève  à  200  mille  fr.  :  soixante-huit  ouvriers  y 
trouvent  du  travail.  11  est  avantageux  que  ces  établisse- 
mens  se  multiplient  :  ils  donnent  à  des  objets  abandon- 
nés et  souvent  nuisibles,  une  valeur  importante;  ils 
offrent  à  l'agriculture  des  engrais  riches  et  variés ,  et  en 
assainissant  le  pays,  ils  procurent  du  travail  à  la  classe 
ouvrière. 

La  graisse  se  vend  50  c.  le  demi-kilogramme ,  l'huile 
de  pied  de  breuf ,  \  fr.  ,  la  gélatine .  70  e. 
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bÉ  L'ÉTABLISSEMENT 

du*  dbfôtf  de  mendicité  dans  le  département 

de  la  Loire. 

■ 

L'attention  publique  est  appelée  depuis  plusieurs/ 
années  sur  les  moyens  de  venir  au  secours  des  classes 
souffrantes  de  la  société ,  de  les  rendre  plus  instruites , 
plus  morales,  plus  soumises  aux  lois.  L'on  a  pourvu 
à  l'instruction  élémentaire  par  rétablissement  obligé 
d  écèles  primaires ,  soit  dans  les  villes ,  soit  à  la  cam- 
pagne. 11  n'est  aujourd'hui  presque  aucun  père  de  fa- 
mille qui  ne  trouve  dans  les  écoles  gratuites  la  facilité 

-  • 

de  donner  à  ses  enfans  les  premières  notions  d'instruc- 
tion morale  et  civile.  —  Par  l'établissement  des  caisses 
d'épargne ,  l'on  a  fourni  aux  classes  ouvrières  le  moyen 
de  mettre  en  sûreté  le  produit  de  leurs  salaires  ou  du 
leurs  économies;  les  enfans  trouvés  et  les  aliénés  indi- 
gens  ont  été  les  objets  de  la  sollicitude  du  législateur. 
Le  paupérisme  appelle  aussi  des  mesures  efficaces. 

La  société  doit  du  travail  à  l'homme  valide,  des  se- 
cours  à  l'infirmité  et  à  la  vieillesse.  L'homme  est  destiné 
au  travail  :  celui  qui ,  pouvant  travailler,  s  y  refuse ,  est 
un  homme  dangereux. 

En  effet,  l'individu  qui  s'accoutume  à  vivre  aux  dé- 
pens d'autrui ,  tombe  dans  l'avilissement  ;  devenu  mé- 
prisable à  ses  propres  yeux  par  sa  paresse ,  il  n'a  qu'un 
f>as  à  faire  pour  arriver  de  la  mendicité  au  vol ,  et  quel- 
quefois à  des  crimes  plus  odieux.  Son  exemple  inspire 
à*  d'autres  l'idée  de  l'imiter  ;  et  urie  fois  entrés  dans  celte 

i 
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enrrière,  ils  s'y  habituent  tellement  qu'Us  ne  f aban- 
donnent jamais. 

Tout  mendiant  valide  est  blâmable  ;  il  perçoit  un 
tribut  sur  le  produit  du  travail  des  autres ,  tandis  que 
la  nature  lui  a  imposé  l'obligation  de  vivre  du  fruit  de 
ses  peines.  Les  lois  anciennes  étaient  sévères  contre  les 
mendians  ,  et  leur  sévérité  même  en  empêchait  l'appli- 
cation :  la  peine  des  galères  était  hors  de  proportion 
avec  le  délit  qui  leur  était  reproché. 

Les  lois  nouvelles  y  ont  substitué  la  peine  d'empri- 
sonnement ;  mais  cette  peine  est  illusoire  pour  un  men- 
diant qui,  mis  en  liberté ,  reprend  presque  toujours 
sa  première  manière  de  vivre.  C'est  une  profession 
qui ,  pour  le  pfùs  grand  nombre ,  n'est  pas  sans  dou- 
ceur, et  qui  est  quelquefois  très-lucrative. 

N'a-t-on  pas  lu  à  différentes  époques  les  récits  de  ces 
mendians  des  deux  sexes  chez  qui  Ton  a  trouvé  ,  à  leur 
décès ,  des  capitaux  considérables? 

11  n'en  est  pas  moins  vrai  que  si  la  mendicité  a  créé 
quelques  fortunes ,  le  plus  grand  nombre  de  ceux  qui 
s'y  livrent,  peu  soucieux  de  l'avenir,  trouvant  dans  la 
bienfaisance  publique  une  ressource  assurée,  dédai- 
gne le  travail  qui  pourrait  lui  procurer  une  existence 
plus  honorable. 

Toutefois ,  il  y  a  des  positions  dans  la  vie  où  l'on  ne 
peut  pas  imposer  l'obligation  du  travail  :  telles  sont 
l'enfance,  la  vieillesse,  les  maladies,  certaines  infirmi- 
tés.  Dans  ces  cas ,  la  société  doit  aux  infortunés  dénués 
de  ressources ,  un  asile ,  ou  des  secours.  Ce  n'est  qu'au- 
près avoir  rempli  ce  premier  devoir,  que  l'administra- 
tion peut  s'occuper  avec  justice  de  la  répression  de  la 
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mendicité.  Pourrait-on  considérer  comme  criminel  ce- 
lui qui ,  incapable  de  travail ,  est  poussé  par  la  faim  a 
implorer  la  commisération  de  ses  semblables? 

Les  ordonnances  de  4724,  4750,  4764,  4767  et 
4774  avaient  distingué  les  mendians  valides  d'avec  les 
enfans ,  les  infirmes  et  les  vieillards  ;  en  prononçant  la 
peine  des  galères  contre  les  premiers ,  elles  avaient  or* 
donné  la  simple  réclusion  à  l'égard  des  autres.  C'est 
dans  les  dépôts  de  mendicité  que  la  réclusion  avait  lieu. 
11  en  existait,  en  4792,  trente-trois  établis  dans  les 
diverses  provinces  du  royaume.  Les  troubles  de  la  ré- 
volution les  firent  presque  tous  disparaître. 

La  loi  du  22  juillet  4794  renferma  des  dispositions^ 
répressives  de  la  mendicité ,  telles  que  les  suivantes  : 

Art.  2.  Les  mendians  valides  pourront  être  saisis  et 
conduits  devant  le  juge-de-paix ,  pour  être  statué  à  leur 
égard  conformément  aux  lois  sur  la  répression  de  laf 
mendicité;  '* 

23.  Les  circonstances  aggravantes  sont  4  °  de  men- 

»  » 

dier  avec  menaces  et  violences;  2*  de  mendier  avec 
armes;  5°  de  s'introduire  dans  l'intérieur  des  maisons , 
ou  de  mendier  la  nuit;  4a  de  mendier  deux  du  plusieurs' 
ensemble  ;  5°  de  mendier  avec  faux  certificats  Ou  con- 
gés; 6°  de  mendier  après  avoir  été  repris  de  justice; 
V  et  deux  mois  après  la  publication  du  présent  décret  ; 
de  mendier  hors  du  canton  de  son  domicile. 

24.  Les  mendians  contre  lesquels  il  se*  réunira  une 
ou  plusieurs  de  ces  circonstances  aggravantes,  pourront 
être  condamnés  à  un  emprisonnement  qui  n'excédera 
pas  une  année,  et  la  peine  sera'  doublé,  en  cas  de  ré- 
cidive/ -,  ' 
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Ùrie  loi  du  24  vendémiéir*  an  II ,  qui  n'a  pas  recrf 
d'exéciitién,  avait  prescrit  des  travaux  de  secours  pour 
les  mendiât»  valides  et  là  Réclusion  de  tous  le»  autres 
dani  le*  maison*  de  répression'  qui  devaient  être  établies 
dans  chaque  département ,  et  quï  devaient  remplacer 
led  dépôts  de  mendicité,  où  les  détenu*  devaient  être 
assujétis  à  un  travail  obligé  propoTtiorirté  h  leurs  forces, 
à  leur  âge  ou  à  leur  sexe. 

Ce  qui  empêcha  l'exécution  de  cette  for,  d'est  que  lé 
gouvernement  ne  pourvut  pas  à  la  dépensé  qtié  devàient 
entraîne!*  le*  établtssèmens  projetés. 

Napoléon  Voulut  aussi  réglementer  cetté  matière. 
Par  Un  décret  du  h  juillet  4808,  il  ordonna  l'arres- 
tation des  mendians ,  ét  rétablissement  de  dépôtaT  de 
mendicité ,  dont  les  dépenses  seraient  faites  concur- 
remment par  le  trésor  publie ,  les  départemens  et  les 
villes. 

Le  code  pénal  de  \  84  0  supposait  l'exécution  géné- 
rale du  décret ,  lorsque ,  par  l'article  274 ,  il  a  disposé 
que  les  mendians  sont  punis  de  trois  à  six  mois  d'em- 
prisonnement ,  et  conduits,  à  l'expiration  de  leur  peine, 
au  dépôt  de  mendicité  ;  aussi ,  dans  les  départemens  où 
il  n'existe  pas  de  dépôt ,  la  loi  ne  peut  s'exécuter.  Le» 
mendians  sont  rendus  à  la  liberté  et  à  leurs  habi- 
tudes. 

En  conformité  du  décret  de  4808,  cinquante-neui 
dépôts  avaient  été  établis  ou  projetés  en  France;  mais 
des  fonds  suffi  sans  n'ayant  point  été  assigné*  pour  leur 
entretien;  ils  sont  réduits  à  un  petit  nombre.  Ceux  qui  ont 
été  conservés  ou  quroat  été  établis  depuis,  sont  placés 
dans  les  départemens  de  la  Seine,  de  F  Aine  ,  de  TAr-» 
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f  iège ,  du  Jura ,  de  la  Marne ,  de  la  Haute-Vi$une  ?  in 
Jlhône,  delà  Gironde,  du  Pas-de-Calais. 

Dans  la  session  de  4  838 ,  vingts  dépertemens  ont 
réclamé  l'application  des  mesures  répressives  dbe  Ja 
mendicité  ;  quelques-uns ,  tels  que  ceux  de  la  Charente, 
dEure-et-Loire ,  delà  Mayenne  et  des  Hautes-Pyrénées, 
ont  spécialement  demandé  l'établissement  de  maisons  de 
répression. 

Le  département  de  |a  koire  aspire  aussi  h  l'extfno 
tion  de  Ja  mendicité;  mais  comment  y  parvenir?  EsMI 
indispensable  de  fonder  une  maison  de  réclusion?  )Le 
conseil-général  a  çpnfié  à  une  commission  Je  soin  d'é- 
clairer la  question  qui  a  été  soulevée  dans  son  sein. 

Pour  réaliser  le  vœu  de  l'extinction  de  1*  mendicité , 
deux  conditions  doivent  être  remplies  :  \ 0  assurer  des 
secours  aux  véritables  indigens  ;  2*  procurer  du  tra- 
vail aux  indigens  valides. 

L'indigence  n'est  pas  un  crime  \  elle  doit  inspirer 
plus  d.e  p&é  que  de  sévérité.  Comment  se  défendre  d'un 
sentiment  d  indulgence,  lorsqu'on  réfléchit  que  dans 
les  sociétés  civilisées ,  la  plupart  des  hommes  sont  privés 
des  ressources  de  la  fortune?  N'ayant  reçu  de  la  pâture 
que  des  bras ,  s'ils  sont  privés  de  leur  usage  par  les  in- 
firmités ,  les  accideps ,  ou  la  stagnation  des  travaux  de 
fabrique ,  ils  sont  placés  entre  l'aumône ,  le  crime,  pu 
la  mort.  Alors  commence  la  mission  des  bureaux  de 
bienfaisance ,  mission  d'humanité,  qui  consiste  à  tendre 
des  secours  à  toutes  les  sortes  d'infortune ,  h  ranimer 
les  uns  au  travail ,  à  soutenir  les  autres  contre  le  dé- 
couragement. 
S'il  est  juste  do  poursuivre  la  mendicité  cpmme  un 
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délit ,  c!est  lorsque  le  mendiant  valide  refuse  de  travail- 
ler,  ou  que  le  mendiant  invalide  reçoit  des  secours  qui 
peuvent  l'aider  à  subsister.  La  mendicité  doit  être 
réprimée,  moins  à  cause  du  préjudice  qu'elle  cause, 
que  pour  prévenir  les  délits  auxquels  les  mendians  sont 
enclins  à  se  porter.  Dans  les  pays  où  la  mendicité  est 
interdite,  les  vols  sont  moins  fréquens,  et  les  roules 
plus  sûres. 

L'interdiction  de  la  mendicité  entraîne  rétablisse- 
ment d'une  maison  de  réclusion  ou  de  dépôt.  Toute  dis- 
position législative  doit  être  accompagnée  de  sanction  , 
c'est-à-dire  d'un  moyen  coërcitif  pour  en  assurer  l'exé- 
cution entière  :  autrement  le  commandement  du  légis- 
lateur tombe  dans  le  mépris ,  ce  qui  est  un  grave  in- 
convénient ;  car  il  vaut  mieux  ne  pas  porter  de  lois  que 
d'en  porter  qui  restent  inexécutées. 

Si  Ton  veut  sérieusement  interdire  la  profession  de 
mendiant,  il  est  indispensable  d'établir  un  dépôt  pour 
y  renfermer  ceux  qui  s'y  livrent  par  habitude  ou  obsti- 
nation. C'est  une  vérité  qui  a  été  reconnue  par  tous  les 
gouvernemens  depuis  plus  d'un  siècle. 

Le  principal  obstacle  à  l'établissement  de  ces  dépôts 
provient  de  la  difficulté  de  pourvoir  à  la  dépense  qu'ils 
entraînent  ;  cette  dépense  est  de  deux  espèces  :  \ 0  frais 
de  premier  établissement;  2°  frais  de  nourriture  et  en- 
tretien. 

La  première  dépense  est  assez  considérable  ;  dans  un 
département  dont  la  population  dépasse  -400,000  indi- 
vidus, il  faudrait  un  édifice  assez  vaste  pour  contenir 
4  à  500  reclus.  Le  dépôt  de  mendicité  établi  à  Lyon 

rur  une  population  d'environ  200.000  habitans  suffit 


&5 

pour  donner  retraite  à  «200  individus  des  deux  sexes. 
Le  mouvement  d'entrée  et  de  sortie  fait  varier  ce  chif- 
fre de  42  ou  45  tètes  au-dessus  ou  au-dessous.  Un  an- 
cien couvent  a  été  approprié  à  cette  destination. 

Mais  quelque  soit  la  dépense  d'une  maison  de  dépôt, 
le  bon  effet  qu'elle  produirait  soit  pour  la  moralisation 
de  la  classe  indigente ,  soit  pour  prévenir  les  délits  de 
toute  espèce,  doit  faire  surmonter  cette  difficulté.  Le 
gouvernement  n'a  pas  reculé  devant  les  obstacles  qu'a- 
vaient fait  naître  la  dépense  des  enfans-trouvés  et  cello 
des  aliénés.  Il  n'y  a  pas  moins  de  raisons  pour  faire  ces- 
ser la  mendicité,  cette  plaie  des  peuples  civilisés. 

Ainsi  qu'il  est  réglé  pour  les  enfans-trouvés ,  le  dé- 
cret du  5  juillet  \  808  mit  concurremment  la  dépense 
des  dépôts  de  mendicité  à  la  charge  du  trésor  public , 
des  départemens  et  des  villes  :  ce  concours  parait  fondé 
sur  les  mêmes  motifs. 

On  trouve  dans  le  règlement  arrêté  par  le  ministère 
de  1  intérieur ,  le  27  décembre  4808 ,  toutes  les  disposi- 
tions propres  à  la  bonne  organisation  d'un  dépôt  de 
mendicité ,  à  sa  direction  économique,  temporaire  et 
religieuse,  à  la  propreté,  à  la  salubrité,  a  l'établisse- 
ment des  ateliers  de  travail.  C'est  la  mise  en  pratique  de 
toutes  les  observations  faites  et  des  meilleurs  écrits  pu- 
bliés sur  la  matière. 

A  cette  époque ,  il  avait  été  créé  un  dépôt  de  mendi- 
cité à  Savignieti ,  près  de  Montbrison  ,  pour  le  départe- 
ment de  la  Loire.  Quelles  ont  été  les  raisons  qui  l'ont 
fait  abandonner?  C'est  d'abord  l'insalubrité  du  local; 
ensuite  la  difficulté  d'y  organiser  un  bon  système  de 
travaux  et  la  quotité  de  laf  dépense.  ' 
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Wuis  si  remplacement  de  la  maison  <î«t  4iâ  mieux 
phoisi  ;  si  l'organisation  d'ateliers  de  travail  eut  permis 
fie  faire  £ace  à  une  partie  de  la  dépense ,  le  conseil-géné^ 
ral  en  aurait  sans  doute  voté  la  conservation,  il  aurait  re- 
connu que  si  la  suppression  du  dépôt  faisait  disparaître 
une  charge  sur  le  budget  départemental ,  elle  ne  faisait 
pas  cesser  celle  que  la  mendicité  impose  en  détail  sur 
ions  les  habitons,  et  qu'il  y  a  un  grand  avantage  à  régu- 
lariser une  charge  commune. 

Les  inconvéniens  signalés  du  dépôt  de  Sa|jgrneu 
peuvent  être  évités  dans  rétablissement  de  celui  qui  se- 
rait créé  sur  un  point  plus  heureusement  choisi  ;  et  si, 
comme  il  est  permis  de  l'espérer,  on  peut,  comme  à 
Bordeaux,  fonder  une  maison  où  la  nourriture  et 
l'entretien  du  reclus  ne  reviennent  pas  à  plus  de  49  c. 
par  jour ,  cette  dépense  dont  une  partie  serait  couverte 
par  les  produits  du  travail,  ne  peut  être  un  obstacle  in- 
surmontable. Le  succès  d'une  maison  de  réclusion  dé- 
pendrait beaucoup  du  choix  d'un  directeur.  Si  ce  fonc- 
tionnaire comprenait  bien  sa  mission  ;  s'il  parvenait  à 
inspirer  le  goût  du  travail  aux  individus  dégradés  qui  y 
seraient  détenus  ;  s'il  les  rendait  à  la  société  dignes  d'y 
occuper  leur  place  en  suffisant,  par  le  travail,  à  leurs  be- 
soins ,  il  rendrait  un  éminent  service  au  pays  et  aux  in- 
dividus dont  il  corrigerait  les  mauvaises  habitudes. 

lin  grand  nombre  de  conseils-généraux  ont  demandé, 
dans  la  session  de  4858  ( analyse  des  procès-verbaux)  , 
des  mesures  répressives  de  la  mendicité  ot  du  vap^iv- 
dage.  Plusieurs  ont  particulièrement  sollicité  l'établisse- 
ment de  dépôts  entretenus  aux  frais  de  l'état  et  des  dé- 
partemens ,  l'opinion  publique  s'est  donc  prononcée  sur 
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les  moyens  comme  sur  U  but  que  l'on  désire.  Le  dépar- 
tement du  Loiret  a  fait  plus  qu'émettre  un  vœu  :  il  a 
établi,  dan» le  château  de  Beaugency ,  un  dépôt  de  men- 
dicité qui  peut  recevoir  450  jndividus  et  coûte  annuel- 
lement 50,000  francs  ;  la  dépense  est  de  55  centimes 
par  tête  et  par  jour. 

Le  département  de  la  Loire  peut-il  se  dispenser  de 
suivre  1  exemple  de  ceux  qui  ont  fondé  des  dépôts?  Si 
la  mendicité  est,  de  l'aveu  de  tous,  une  plaie  de  la  so* 
ciété ,  c'est  un  devoir  pour  (  administration  de  chercher 
à  la  cicatriser  ou  à  la  prévenir.  La  dépense  est  la  seule 
difficulté  ;  mais  puisqu'elle  doit  se  répartir  entre  l'état , 
Je  département  et  les  villes,  il  n'est  pas  impossible  d'y 
pourvoir.  Les  communes  de  5,000  habilans  et  aurdes- 
sus  contribueraient  dans  la  proportion  de  leur  popula- 
tion à  supporter  le  contingent  assigné  aux  villes  :  le  con- 
seil-général ne  se  refuserait  sans  doute  pas  à  porter  une 
allocation  à  ce  sujet  dans  le  budget  départemental.  On  y 
voit  figurer  d'autres  dépenses  d'une  utilité  moins  évi- 
dente. En  donnant  à  l'administration  les  moyens  de  ré- 
primer la  mendicité,  il  préviendrait  beaucoup  de  désor- 
dres et  dedélits.  Nous  appelons  sur  ce  sujet  les  réflexions 
de  tous  ceux  qui  s'intéressent  au  maintien  de  Tordre  pu- 
blic et  au  respect  de  la  propriété.  P?  L. 

• 

NOUVEAU  PROCÉDÉ 

POl'R  LA  CONDITION  DES  SOIES. 

La  soie  étant  une  substance  éminemment  hygromé- 
trique se  charge  quelquefois  d'une  humidité  si  grande 
que  Tcau  dont  elle  est  pénétrée  équivaut  au  tiers  de  son 
poids.  Pour  éviter  les  erreurs  et  les  fraudes  awxquelleK 
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pouvait  donner  lieu  la  venle  d  une  matière  précieuse,  le 
commerce  a  fait  établir ,  à  une  époque  qui  remonte  à 
peine  à  un  demi-siècle  ,  les  conditions  publiques ,  où 
par  une  température  maintenue  à  -18  degrés  ,  Ton  ra- 
mène la  soie  a  un  état  qui,  sans  être  celui  de  la  dessica- 
tion complète,  permet  néanmoins  de  remployer  dans  les 
diverses  branches  de  la  fabrique. 

Ce  mode  de  conditionnement ,  ou  dessication  ,  loin 
de  donner  des  résultats  exacts,  offrait,  suivant  les  va- 
riations hygrométriques  de  l'air,  des  différences  nota- 
bles. La  chaleur  égale  des  salles  où  la  soie  était  renfer- 
mée pendant  24  ou  48  heures,  n'absorbait  pas  également 
les  vapeurs  humides  que  la  soie  laissait  évaporer.  L'hu- 
midité rayonnait.  Ainsi  I  on  voyait  quelquefois  une 
partie  de  soie  peser  plus  après  son  séjour  dans  la  con- 
dition qu  elle  ne  pesait  auparavant.  L'humidité  exces- 
sive (J  un  ballot  de  soie  se  répandait  sur  les  ballots  voi- 
sins jusqu'à  ce  que  l'équilibre  fut  établi.  La  dessication 
s  opérait  aussi  incomplètement,  lorsque  l'air  était  chargé 
d'un  excès  d'humidité,  soit  dans  les  temps  pluvieux, 
soit  même  dans  la  saison  de  l'été. 

Depuis  long-temps,  on  recherchait  les  moyens  de  re- 
médier aux  vices  du  mode  actuel  de  condition.  En  1831 , 
MM.  Talabot  frères  proposèrent  à  la  chambre  de  com- 
merce de  Lyon  un  nouveau  mode  de  condition  plus 
parfait.  D'autres  procédés  furent  également  proposés; 
celui  de  MM.  Talabot  a  été  soumis  à  de  nombreuses  ex- 
périences ,  sous  la  surveillance  d'une  commission  spé- 
ciale composée  démembres  delà  chambrede  commerce, 
de  marchands  de  soie  et  de  fabria  ns  de  soieries,  et  sou* 
la  direction  de  M.  Gamot. 
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Le  résultat  de  ces  expériences  a  été  consigné  par 
M.  Gamot,  dans  un  rapport  qui  a  été  livréà  la  publicité. 

La  commission  a  recherché  deux  choses  :\ 0  le  meil- 
leur moyen  d'équilibrer  ou  répartir  également  sur  tou- 
tes les  parties  de  la  soie,  l'humidité  d'un  ballot  de  soie 
qui  est  soumis  à  la  condition  pour  en  connaître  le  véri- 
table poids;  2' l'appréciation  exacte  des  appareils  de 
(lessication  absolue ,  de  leur  marche  et  de  toutes  les  dif- 
ficultés qui  peuvent  se  présenter  dans  leur  emploi  pour 
une  pratique  en  grand. 

L'équilibrement  se  fait  dans  un  nouvel  appareil  pré- 
senté par  MM.  Talaboi,  ayant  la  forme  d'un  cylindre 
d'un  mètre  de  rayon  et  d'un  mètre  de  hauteur;  il  est 
formé  de  grillages  en  fer,  et,  pendant  l'opération,  il 
tourne  sur  son  axe  placé  horizontalement.  Une  seconde 
surface  cylindrique,  semblable  à  celle  extérieure,  est 
établie  à  deux  décimètres  au-dessous  de  cette  première, 
et  l'espace  que  ces  surfaces  comprennent  est  divisé  en 
douze  cases  destinées  à  recevoir  la  soie. 

Cet  appareil  est  renfermé  sous  une  enveloppe  en  zinc 
qui  permet  d'opérer  à  l'abri  du  contact  de  l'air  exté- 
rieur. Celte  enveloppe  est  percée  de  trois  ouvertures 
fermant  à  volonté;  deux  sont  destinées  a  établir  la  ven- 
tilation nécessaire  pour  l'opération;  l'une  inférieure 
qui  permet  l'entrée  dans  l'appareil  a  un  air  chauffé  au 
degré  convenable ,  au  moyen  de  calorifères  placés  dans 
une  pièce  au-dessous;  l'autre  supérieure  qui  le  laisse 
échapper  dans  une  cheminée  d'appel.  Des  thermomètres 
disposés  convenablement  servent  à  observer  la  tempéra- 
ture de  l'intérieur  de  l'appareil  et  celle  du  courant  d  air. 

La  troisième  ouverture  beaucoup  plus  grande  est  né-. 
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iresaire  pour  Iç  placement  de  la  soie.  Aûn  qu'elle  n'é- 
prouve point  d'altération  par  suite  du  mouvement  que 
l'on  imprime  à  cette  roue ,  la  soie  est  placée  et  légère- 
ment comprimée  dans  des  cadres  en  toile  métallique 
qui  se  fixent,  au  moyen  de  courroies ,  dans  les  douze 
cases  mentionnées  plus  haut. 

Lorsque  l'appereil  fonctionne,  les  deux  ouvertures 
destinées  à  la  ventilation  restent  seules ,  plus  ou  moins 
ouvertes ,  selon  le  degré  de  chaleur  pu  la  quantité  d'air 
que  Ton  veut  faire  agir. 

Il  résulte  des  expériences  que  léquilibrement  s'opère 
en  six  heures,  si  ce  n'est  d'une  manière  parfaite,  du 
moins  avec  une  régularité  qui  en  apprpche ,  à  la  limite 
extrême  d'un  demi  pour  cent. 

La  secondée  série  d'expériences  a  eu  pour  objet  la 
dessication  absolue  de  la  soie. 

L'appareil  proposé  par  MM.  Talabot  est  compose 
d'une  première  cloche  renversée ,  l'ouverture  en  dessus, 
de  50  centimètres  de  profondeur  ,  sur  33  de  diamètre 
extérieur,  supporté  à  43 cent,  du  sol  par  une  tablette 
de  pieds  en  fonte. 

C'est  dans  le  vide  de  2  centimètres  de  l'épaisseur  de 
cette  cloche  formée  par  une  double  surface  en  feuilles 
de  cuivre  soudées  ensemble,  que  circule  la  vapeur  desti- 
née à  la  chauffer.  Amenée  de  la  chaudière  au  moyen 
d'un  tube ,  elle  y  pénètre  par  une  ouverture  latérale 
pratiquée  vers  le  haut  à  la  surface  extérieure  ;  elle  en 
sort  ensuite  ainsi  que  l'eau  de  condensation  par  une 
seconde  ouverture  placée  à  la  partie  inférieure,  et  un 
tuyau  de  dégagement  la  ronduit  dans  un  réservoir  d'eau 
froide. 
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C'est  dans  cette  cloche  que  la  soie  est  soumise  à  la 
dessication  absolue  ;  elle  y  est  suspendue  de  manière  à 
ne  pas  en  toucher  la  paroi ,  au  moyen  d'un  fi)  de  laiton 
attaché  lui-même  a  l'extrémité  d'un  des  bras  du  fléau 
d'une  balance  extérieure  qui  met  à  même  de  peser  dans 
cette  position. 

Une  seconde  cloche  en  cuivre ,  de  forme  cylindri- 
que ,  recouvre  la  première  pour  y  concentrer  et  y  élever 
la  température  au  degré  nécessaire.  Celle-ci  est  fermée 
supérieurement  au  moyen  d'un  couvercle  percé  d'une 
ouverture  circulaire  par  laquelle  passe  lé  fil  dè  laiton 
qui  supporte  la  soie  ,  et  par  laquelle  aussi  s'opère  le 
dégagement  de  son  humidité. 

Un  tuyau  placé  au-dessous  dé  ta  tablette  de  support 
èt  la  traversant,  met  en  communication  l'air  de  la  salle 
6ù  se  trouve  l'appareil ,  avèc  celui  qui  existe  entre  les 
deux  cloches ,  et  sert  ainsi ,  avec  l'ouverture  du  couver- 
cle, à  établir  la  ventilation  nécessaire  à  l'opération. 

L'intensité  dé  ta  chaleur  èt  le  maintien  constant  de 
sou  même  degré  dans  les  appareils  d'absolu ,  sont  éta. 
Mis  par  la  pression  qu'exerce  ta  vapeur  de  l'eau  bouil- 
lante contre  tes  parois  intérieures  de  la  chaudière.  Cette 
pression  est  mesurée  au  moyen  d'une  colonne  de  mer- 
cure extérieure  avejc  laquelle  la  vapeur  est  mise  en  com- 
munication ,  et  qui  constitue  l'instrument  appelé  mano- 
mètre. Tant  que  la  colonne  de  mercure  reste  à  la  môme 
hauteur,  la  température  se  maintient  au  même  degré 
dans  les  appareils. 

L'on  s'est  assuré  que  l'élévation  de  la  colonne  de 
mercure  à  55  cent,  correspond  à  une  chaleur  de  404 
à  405*  centigrades  dans  ces  appareils,  ce  qui  suffit  pour 
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opérer  une  dessication  complète.  1,  élévation  à  4$cenf. 
indique  une  chaleur  de  408  à  409°. 

Pour  parer  aux  abaissemens  accidentels  et  momen- 
tanés de  température  dans  la  chaudière  qui  peuvent 
provenir,  ou  de  la  nécessité  d'y  introduire  de  l'eau 
froide  pour  compenser  la  déperdition  continuelle  de 
vapeur,  ou  d  une  diminution  d  intensité  du  foyer. 
Ton  a  pensé  qu'il  convient  de  maintenir  la  hauteur  du 
mercure  dans  le  manomètre  dans  la  limite  de  40  à  45 
centimètres. 

La  dessicaiion  absolue  de  la  soie  s'opère  en  deux  heu. 
res  et  demie  à  trois  heures  :  laissée  plusieurs  heures  de 
plus  dans  les  appareils ,  elle  ne  perd  plus  rien  de  soit 
poids.  On  s'est  assuré  que  la  soie  ne  laissait  plus  déga- 
ger aucune  humidité  et  qu'elle  était  absolument  sèche . 
en  la  plongeant  au  bout  de  deux  heures  et  demie  dans 
un  bain  de  suif  de  mouton  fondu  à  la  température  de 
460° ,  sans  donner  lieu  à  aucune  décrépi  ta  t  ion. 

Les  mêmes  mateaux  de  soie  soumis  à  V absolu  à  di- 
verses reprises,  et  dans  des  circonstances  différentes 
d'humidité,  sont  régulièrement  revenus  aux  mêmes 
poids.  Les  différences  remarquées  n  otaient  que  d'un 
quart  ou  d'un  tiers  de  millième  seulement ,  et  une  seule 
fois  d'un  millième  et  quart. 

La  marche  des  appareils  a  donc  été  reconnue  pour 
être  de  la  plus  parfaite  régularité.  L'on  a  observé  tou- 
tefois qu'il  convenait,  pour  donner  au  commerce  une 
plus  grande  sécurité,  d'opérer  sur  un  plus  grand  nom- 
bre de  mateaux  ,  et  que  ce  serait  le  moyen  d'avoir  une 
Commune  plus  parfaite  encore  de  l'état  hygrométrique 
des  ballots.  Dans  les  divers  appareils  d'une  plus  grande 
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capacité,  on  opère  sur  500  grammes  de  soie  à  la  fois 
au  lieu  de  80  ou  90. 

Dans  toutes  les  expériences ,  la  soie  desséchée  a  été 
pesée  avant  sa  sortie  des  appareils  d'absolu ,  et  c'est 
ainsi  qu'elle  devra  toujours  l'être.  11  y  a ,  par  cette  ma- 
nière d'opérer,  une  exactitude  dans  les  poids  que  la 
pesée  à  l'air  libre  ne  peut  atteindre ,  quelque  prompte 
qu'elle  soit ,  en  raison  de  l'avidité  avec  laquelle  cette 
matière,  dans  l'étatoù  elle  se  trouve  alors,  absorbe  l'hu- 
midité  contenue  dans  1  air. 

11  a  été  aussi  procédé  à  la  dessication  de  diverses  par- 
ties  de  soie ,  sans  procéder  à  l'équilibrement  préalable, 
et  les  poids  donnés  avec  ou  sans  cette  opération  ont  été 
les  mêmes  à  une  très-légère  différence ,  de  sorte  que  I  on 
a  été  conduit  à  admettre  que  l'on  pouvait  la  supprimer 
entièrement.  11  convient  dans  ce  cas,  pour  l' exactitude 
de  la  condition ,  que  les  mateaux  à  soumettre  à  l'ab- 
solu soient  pris  dans  les  différentes  parties  du  bal- 
lot. 

Ce  mode  de  dessication  a  l'avantage  de  faire  connaître, 
par  l'odeur  toujours  sensible  du  dégagement  de  l'hu- 
midité ,  les  soies  qui  auraient  reçu  une  surcharge 
frauduleuse  et  souvent  même  la  nature  de  cette  sur- 
charge. 

La  commission  spéciale  qui  a  présidé  à  toutes  les 
expériences  a  terminé  ses  opérations  par  l'avis  sui- 
vant : 

Considérant  qu'une  plus  longue  série  d'expériences 
ne  saurait  produire  des  résultats  nouveaux  ; 

Que  les  expériences  faites  ont  démontré  que  le  con- 
ditionnement par  la  dessication  absolue  donne  d  une 
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manière  invariable,  le  poids  marchand  d'un  ballot  dé 
soie ,  quels  que  soient  l'état  hygrométrique  de  la  soie  et 
les  circonstances  atmosphériques  dans  lesquelles  elle  est 
soumise  au  conditionnement  ; 

Que  l'équilibrement  préalable  dont  l'opération  donne 
lieu  à  un  travail  long  et  nécessite  l'emploi  d'appareil^ 
encombrons ,  n'apporte  dans  les  résultats  de  la  dessica- 
tion  absolue ,  pour  déterminer  le  poids  marchand  d'un 
ballot,  que  des  différences  insignifiantes  ,  soit  en  plus; 
soit  en  moins  et  dont  on  rie  saurait  tenir  compte  dans 
le  commerce  ; 

Que  les  opérations  du  conditionnement  par  la  des  " 
sication  absolue,  n'offrent,  dans  la  pratique  en  grand, 
aucune  difficulté  j 

Qu'en  ajoutant  au  poids  résultant  de  la  dessicatiort 
absolue  le  dixième  dè  ce  poids,  on  rend  a  la  soie  le  poids 
de  l'humidité  qu'elle  contient  dans  son  état  normal ,  et 
que  dès-lors  il  convient  d'adopter  ce  chiffre  pour  n'ap- 
porter aucune  perturbation  dans  les  transactions  ; 

Que  les  essais  en  grand  du  conditionnement  de  la  soie 
par  la  dessication  absolue  ont  confirmé  les  résultats  ob- 
tenus par  les  expériences  de  M.  Talabot,  et  qu'ainsi  la 
question  posée  par  la  chambre  de  commerce,  en  4834 , 
èst  complètement  résolue ,  puisque  la  soie  pourra  tou- 
jours être  réduite  à  un  état  de  siccité  uniforme  et  inva- 
riable, 

Est  d'avis,  à  1  unanimité  :  4°  que  le  conditionnement 
de  la  soie  par  la  dessication  absolue  doit  être  immédia- 
tement adopté; 

2°  Que  réquilibrement  préalable  doit  être  rejeté 
comme  inutile  ; 
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5°  Que  le  poids  résultant  de  la  dessîcation  absolue , 
augmenté  du  dixième  de  ce  poids,  doit  composer  le 
poids  marchand*; 

4°  Que  la  mise  à  exécution  du  système  de  condition* 
nement  par  la  dessication  absolue  doit  avoir  lieu  d  V 
près  les  règles  qui  suivent  : 

Tout  ballot  présenté  au  conditionnement  devra  être 
accompagné  d'un  bulletin  portant  son  numéro,  la 
marque ,  le  nombre  des  masses ,  si  c'est  un  ballot  de 
trame  son  poids  brut  et  le  nom  de  la  personne  qui  ren- 
voie. 

Ce  ballot,  à  son  arrivée,  recevra  un  numéro  d'entrée 
et  son  poids  brut  sera  à  l'instant  reconnu.  Il  en  sera  im- 
médiatement extrait  trois  lots  de  neuf  échantillons  cha- 
cun, qui  seront  pris  dans  27  parties  différentes  du  bal- 
lot ;  le  poids  de  ces  trois  lots  sera  aussitôt  constaté  ;  on 
pèsera  de  même  la  tare  du  ballot  pour  en  établir  le  poids 
net,  et  il  sera  à  la  disposition  de  son  propriétaire  au- 
quel il  sera  rendu  accompagné  d'un  bulletin  rappelant 
ses  numéro  et  marque,  rappelant  aussi  son  numéro 
d'entrée  à  la  condition,  ses  poids  brut  et  net,  et  les 
nombres  et  poids  des  échantillons  retenus  pour  le  con- 
ditionnement. 

Sur  les  trois  lots  gardés ,  deux  seulement  seront  d'a- 
bord soumis  à  la  dessication  absolue  dans  des  appareils 
séparés;  le  troisième  sera  mis  en  réserve  pour  servir  de 
contrôle ,  si  cela  devient  nécessaire. 

Lorsque  les  pertes  au  cent  résultant  de  ces  deux  pre- 
mières opérations ,  présenteront  une  différence  n'excé- 
dant point  demi  pour  cént ,  ces  opérations  seront  répu 
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tées  bonnes,  et  leur  commune  servira  à  établir  le  poids 
marchand. 

Si  cette  différence  excède  demi  pour  cent ,  mais  ne 
dépasse  pas  un  pour  cent ,  le  troisième  lot  mis  en  ré- 
serve sera  soumis  a  la  dessication  absolue  :  si  la  diffé- 
rence entre  sa  perte  au  cent  à  V absolu  et  celle  des  deux 
autres  lots  n'excède  pas  un  pour  cent ,  les  résultats  se- 
ront reconnus  exacts ,  et  les  trois  opérations  d'absolu 
réunies  serviront  pour  établir  le  poids  marchand.  Mais 
si  cette  différence  excède  un  pour  cent ,  les  trois  lots 
seront  soumis  de  nouveau  à  la  dessication  absolue ,  24 
heures  après  dans  des  appareils  différens ,  et  le  résultat 
de  cette  dernière  opération  sur  les  27  échantillons  ser- 
vira à  déterminer  le  poids  marchand. 

Enfin ,  lorsque  la  différence  entre  les  pertes  au  cent 
des  deux  premières  opérations  d'absolu  excédera  un 
pour  cent ,  les  deux  lots  seront  soumis  de  nouveau  à 
cette  dessication ,  24  heures  après ,  dans  des  appareils 
différens  des  premiers  :  le  troisième  lot  y  sera  soumis 
de  même ,  et  la  moyenne  de  ce  dernier  résultat  détermi- 
nera le  poids  marchand. 

Un  billet  de  condition,  signé  par  le  directeur,  accom- 
pagnera les  échantillons  éprouvés,  lorsqu'ils  seront 
rendus  à  leur  propriétaire.  Ce  billet  rappellera  les  nu- 
méros et  marque  portés  au  premier  bulletin  remis  :  il 
indiquera  le  nombre  des  échantillons  soumis  au  condi- 
tionnement ,  leur  poids  avant  et  après  cette  opération , 
le  poids  de  dessication  absolue  et  enfin  le  poids  mar» 
chand ; 

Le  poids  des  lots  éprouvés  avant  et  après  l'absolu 
feront  arrêtés  à  5  milligrammes  près ,  le  poids  brut  des 
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ballots  le  sera  à  un  décagramme  près  ,  et  le  poids  de 
la  tare  à  \  gramme. 

11  sera  facultatif  au  vendeur  et  à  l'acheteur  d'assister 
à  l'extraction  des  échantillons  de  leurs  ballots.  On  sui- 
vra, pour  le  conditionnement,  Tordre  des  numéros 
d'entrée.  Tous  les  poids  seront  reconnus  et  relevés  con- 
tradictoirement  par  deux  personnes ,  et  leur  identité 
sera  constatée  avant  de  les  soumettre  au  calcul. 

Tel  est  le  projet  de  règlement  présenté  par  la  com- 
mission le  28  août  \  859 ,  et  adopté  par  la  chambre  de 
commerce  de  Lyon  le  M  octobre  suivant,  en  émettant 
le  vœu  qu'une  ordonnance  royale  remplace  le  mode 
actuel  de  conditionnement  par  celui  dont  la  supériorité 
a  été  reconnue  d'après  la  méthode  de  MM.  Talabot. 

La  chambre  de  commerce  de  Saint-Etienne  a  émis  le 
même  vœu.  11  y  a  donc  lieu  de  penser  que  la  même  or- 
donnance prescrira  la  nouvelle  méthode  de  dessication 
absolue  de  la  soie ,  dans  toutes  les  villes  qui  possèdent 
des  établissemens  de  condition. 


DES  SOCIÉTÉS  DE  TEMPÉRANCE. 

Depuis  quelques  années  on  parle  beaucoup  des 
moyens  d'améliorer  la  condition  des  classes  ouvrières. 
Les  uns  ont  cru  que  l'on  y  parviendrait  par  l'extension 
des  droits  politiques ,  d'autres  par  une  meilleure  orga- 
nisation du  travail ,  sans  formuler  aucun  plan  à  ce  su- 
jet. Je  ne  crois  pas  à  l'efficacité  de  moyens  semblables. 
L'on  parviendrait  plus  sûrement  au  but  désiré  par  le 
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développement  de  l'instruction  professionnelle  et  par  les 
institutions  propres  à  répandre  des  habitudes  de  tempé- 
rance et  à  corriger  les  mauvaises  mœurs.  Que  Ton  exa. 
mine  ce  qui  se  passe  dans  les  familles  d'ouvriers ,  et  Ton 
reconnaîtra  que  la  misère  qui  les  afflige  est  le  plus  sou- 
vent due  à  l'ivrognerie  ou  à  Tinconduite  de  l'un  des 
époux.  Au  mauvais  emploi  d'une  grande  partie  de 
leurs  salaires  se  joignent  la  perte  du  temps,  quelque- 
fois la  perte  de  la  santé ,  et  toujours  la  négligence  de 
l'éducation  des  enfans.  L'on  a  observé,  en  Angleterre, 
que  la  pauvreté ,  la  folie  et  les  vols  étaient  dus  en  grande 
partie  au  vice  de  l'ivrognerie. 

Dans  plusieurs  pays ,  l'on  a  cherché  à  combattre  les 
fâcheux  résultats  de  l'intempérance.  Des  sociétés  nom- 
breuses se  sont  formées  dans  ce  but,  aux  Etats-Unis 
d'Amérique.  Les  sociétaires  étaient ,  il  y  a  quelques 
années,  au  nombre  de  4,500,000  individus.  Celles  de 
l'Angleterre  se  composaient  de  M  7,805  souscripteurs. 
La  France  marche  avec  lenteur  dans  cette  voie  ;  je  me 
bornerai  à  citer  les  sociétés  de  tempérance  des  Basses- 
Alpes  et  de  la  Somme. 

Les  honorables  fondateurs  de  ces  sociétés  ont  été  dé- 
terminés par  les  considérations  suivantes  : 

\  •  Les  liqueurs  spiritueuses  ne  sont  pas  nécessaires  à 
la  vie  et  à  la  santé  ;  leur  usage  ne  s'est  introduit  que  de- 
puis 500  ans.  Auparavant  les  hommes  vivaient  sans  cet 
usage  pernicieux  et  leur  santé  n'en  était  que  meil- 
leure. 

2°  L'usage  immodéré  du  vin  produit  les  effets  les 
plus  nuisibles ,  en  détruisant  la  santé  des  hommes  qui 
en  contractent  la  malheureuse  habitude. 


Digitized  by  G 


69 

3°  11  est  d'autres  effets  non  moins  pernicieux ,  d'au- 
tres conséquences  également  fatales  que  présente  jour- 
nellement l'ivrognerie.  La  plupart  des  procédures  cri- 
minelles dévoilent  de  tristes  spectacles.  * 

La  loi  est  impuissante  pour  faire  cesser  des* 'maux  si 
affligeans  dans  l'intérêt  des  familles  et  de  la  société. 
Pour  combattre  des  habitudes  funestes,  il  faut  faire 
naître  des  habitudes  contraires. 

Les  sociétés  de  tempérance  cherchenf  à  propager  le 
principe  de  l'abstinence  des  boissons  spiritueuses  et  de 
l'usage  modéré  du  vin.  Elles  sont  parvenues  dans  les 
lieux  où  elles  sont  établies  à  produire  sur  l'esprit  du  pu- 
blic une  impression  profonde ,  et  un  grand  changement 
dans  les  habitudes  des  populations. 

L'abstinence  des  liqueurs  alcooliques  rend  les  hom- 
mes plus  laborieux ,  plus  attentifs  à  leur  travail.  Les  as- 
sureurs des  Etats-Unis  ont  reconnu  que  les  imprudences 
commises  à  bord  des  vaisseaux  par  des  hommes  adon- 
nés à  la  boisson  leur  ont  fait  perdre  des  sommes  consi- 
dérables. Aussi  la  compagnie  d'assurance  de  Boston  a- 
t-eHe  consenti  à  réduire  de  cinq  pour  cent  les  primes 

■  *  « 

pour  les  assurances  faites  sur  des  navires  dont  les 
capitaines  affirmeront ,  avec  serment  ,  qu'aucune 
liqueur  spiritueusc  n'a  été  fournie  aux  gens  de  l'équi- 
page. 


PAVÉ  EN  BOIS. 

Ce  système  de  pavé  connu  depuis  long-temps  en  Rus- 
sie et  dans  le  nord  de  l'Allemagne  vient  d'être  employé 
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dans  quelques  rues  de  Londres ,  et  Ion  se  propose  de 
lui  donner  une  grande  extension.  Voici  quelques  mots 
sur  ce  genre  de  construction  importé  par  le  colonel 
Jackson  : 

Le  bojts  dont  on  se  sert  est  placé  verticalement  dans 
le  sens  des  fibres ,  ce  qui  le  rend  à  peu  près  incompres- 
sible :  il  présente  moins  de  résistance  au  mouvement 
des  roues  qu'un  pavé  de  granit  ou  un 
bois  étant  un  mauvais  conducteur  du  calorique ,  les 
changemens  de  température  ont  peu  d'influence  sur  lui» 
Quant  à  l'action  destructive  de  l'eau ,  on  la  combat , 
soit  en  brûlant  la  superficie  des  blocs  avec  un  fer  rouge, 
soit  au  moyen  du  procédé  de  M.  Kyan  (\)  pour  empê- 
cher la  pourriture.  Ce  dernier  mode  a  été  mis  en  usage 
pour  le  pavé  de  la  rue  d'Oxford  (Oxford-Sireet).  La 
Tente  des  pavés  hors  de  service ,  comme  bois  de  chauf- 
fage,  devant  couvrir  une  grande  partie  des  frais  d'en- 
tretien ,  on  a  objecté  que  l'application  du  procédé  Kyan 
rendrait  peut-être  impropres  aux  usages  domestiques  le 
bois  ainsi  préparé.  On  sait,  en  effet,  que  l'on  a  repro- 
ché à  cette  préparation  de  compromettre  la  santé  des 
équipages  à  bord  des  navires  kyanisés.  S'il  en  était  ainsi, 
on  doit  convenir  que  le  pavé  en  bois  serait  d'un  entretien 
assez  coûteux  ;  mais  dans  ce  cas  même  il  mériterait  la 
préférence  sur  les  anciens  pavés  à  cause  de  son  incon- 
testable supériorité.  D'ailleurs ,  sa  durée  est  plus  longue 
qu'on  pourrait  le  croire ,  puisque  pour  une  circulation 
moyenne ,  on  calcule  que  le  renouvellement  complet 
aura  lieu  tous  les  cinq  ou  six  ans. 

(«)  Ce  procédé  consiste  4  imprégner  le»  boit  d'une  diuolulioa  d. 
cltvtO'chloruro  de  mercure» 
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On  se  sert  ordinairement  du  sapin  ou  du  peuplier. 
1^  bois  le  plus  dur  et  à  fibres  serrées  est  le  plus  dura- 
ble. Le  pin  est  préférable  au  sapin  et  au  peuplier;  le 
bouleau  et  l'érable  sont  encore  meilleurs  que  le  pin; 
r ormeau ,  le  frêne  et  le  cbéne  sont  les  plus  résistans  de 
tous  à  cause  de  leur  densité.  Le  tronc  de  l'arbre  vaut 
mieux  <jue  la  partie  supérieure  et  que  les  branches.  On 
devra  choisir  ces  différentes  essences  de  bois  suivant 
le  degré  de  fréquentation  de  h  route.  Lorsque  les  rou- 
tes sont  larges,  le  milieu  est  plus  frayé  que  les  côtés, 
mais  ceux-ci  sont  peu t^-étre  plus  battus  dans  les  chemins 
étroits.  Quoiqu'il  en  soit,  il  est  de  la  dernière  impor- 
tance de  ne  laisser  subsister  aucune  ornière,  afin  que  le» 
voitures  ne  passent  pas  d'un  côté  plutôt  que  de  l'autre. 

L'expérience  n'a  pas  encore  fait  connaître  quelle  est 
l'épaisseur  la  plus  convenable  à  donner  aux  blocs  de 
bois.  Si ,  sous  le  point  de  vue  de  l'économie  des  frais 
d'établissement,  un  pavé  peu  profond  est  plus  avanta- 
geux, il  exige  un  renouvellement  plus  fréquent,  et  dans 
les  changemens  subits  de  température ,  les  blocs  peu- 
vent être  déplacés.  Autant  qu'on  peut  en  juger  jusqu'à 
présent,  il  suffit  de  donner  0m,\S  Ou  0m,20  aux  pris- 
mes de  pin,  sapin  et  peuplier,  et  0m,45  ou  0-,45  à 
ceux  de  bouleau ,  d'érable ,  d'ormeau  ,  frêne  et  chêne. 

La  forme  qu'il  convient  d'adopter  pour  les  prismes 
est  la  forme  hexagonale  régulière ,  toutes  )  s  fois  qu'on 
les  taille  dans  une  pièce  de  bois  ronde  ;  I  f  forme  rec- 
tangulaire doit  être  préférée  lorsqu'on  n*a  ;  *a  disposi- 
tion que  du  bois  carré.  L'octogone  serait  plus  écono- 
mique ,  parce  que  sa  section  se  rapproche  davantage 
que  Thexagone  de  celle  de  l'arbre  sur  pied  ;  mais  , 

Digitized  by  Google 


7Î 

comme  ce  modèle  nécessite  1  emploi  de  petits  carrés 
intermédiaires ,  augmente  la  dépense  et  diminue  la  so- 
lidité de  l'ouvrage ,  on  fera  bien  de  le  rejeter  dans  les 
travaux  ordinaires.  Les  joints  des  pavés  hexagones  ou 
octogones  ne  présentent  de  longues  lignes  continues , 
ni  dans  le  sens  longitudinal ,  ni  dans  le  sens  transver- 
sal de  la  route,  disposition  très-favorable.  Avec  les 
blocs  rectangulaires,  on  ne  peut  éviter  la  continuité 
des  lignes  de  jonction ,  mais  alors  il  faut  les  poser  d'a- 
près le  même  principe  que  les  pavés  en  pierres  ;  le  mi- 
lieu de  chaque  bloc  vis-à-vis  le  point  intermédiaire  des 
deux  blocs  placés  en  avant,  d  où  il  résulte  une  série  de 
files  transversales.  Il  serait  mieux  dans  cette  hypothèse, 
de  disposer  les  pavés  diagonalement ,  de  manière  à  ob- 
tenir des  lignes  continues  formant  avec  la  route  un  an- 
gle de  45  degrés. 

Les  blocs  peuvent  être  plus  ou  moins  grands  ;  mais 
ils  doivent  être  exactement  semblables  les  uns  aux  au- 
tres et  employés  dans  les  mêmes  conditions  hygromé- 
triques. La  pose  s'effectue  sur  un  sol  parfaitement  hori- 
zontal ,  les  interstices  qui  subsistent  toujours  entre  les 
blocs  suffisent  pour  l'écoulement  des  eaux  pluviales* 
Lorsque  la  gelée  succède  à  la  pluie  ou  au  dégel ,  le  pavé 
de  bois  devient  extrêmement  glissant  et  dangereux  ;  cet 
inconvénient  est  bieE  racheté  par  la  propreté,  la  facilité 
du  roulage  et  l'absence  de  bruit  qui  résultent  du  nou- 
veau système.  La  faible  portion  déjà  exécutée  dans 
OxfordrStrect  permet  d'en  apprécier  la  perfection. 

Un  point  fort  essentiel ,  c'est  de  n'établir  le  pavé  que 
sur  une  fondation  solide.  Une  forte  couche  de  gravier 
très^galement  tassée  doit  lui  servir  d'assiette.  Quelque- 
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fois,  après  la  pose  ,  les  blocs  sont  rejointoyés  avec  un 
mélange  composé  d'une  partie  de  poix  et  d  une  partie 
de  goudron.  Un  fothoni  cube  suffit  pour  400  fathoms 
carrés;  cette  dépense,  du  reste  peu  considérable,  est 
inutile  si  le  bois  a  été  kyanisé. 

En  résumé ,  les  avantages  du  bois  employé  comme 
pavé  sont  incontestables ,  surtout  dans  l'intérieur  des 
villes.  11  évite  la  boue  ei  la  poussière ,  et  procure ,  par 
conséquent ,  une  grande  économie  pour  le  nettoiement; 
on  n'y  entend  pas  le  roulement  des  voitures  :  quant  à 
la  dépense  ,  elle  n'est  pas  encore  bien  connue,  mais  il 
est  certain  quelle  sera  inférieure  a  celle  du  pavé  de 
{{ranit  ou  du  macudamuge  qui  reviennent  l'un  et  l'autre 
de -12  à  20  francs  le  mètre  carré,  et  dont  l'entretien 
annuel  est  évalué  à  40  pour  cent  de  cette  somme. 
Londres ,  5  octobre  \  839. 

Alpb.  P. 
DE  LA  RÉVISION  DU  TARIF 

DO  CHEMIN  DE  FER  DE  SAINT-ETIENNE  A  I.YON. 

t 

Y  a-t-il  lieu  de  réviser  et  augmenter  le  tarif  de  péage 
de  ce  chemin? 

Cette  question  intéresse  vivement  le  commerce  de  h 
houille ,  et  les  consommateurs  qui  emploient  ce  com- 
bustible ;  elle  a  donné  lieu  à  différentes  dissertations 
qui  ont  été  insérées  dans  ceBulletin  (tome  8,  page  272, 
tome  \  5 ,  page  347,  tome  4  4 ,  page  469.)  Nous  ne  retra-  , 
serons  pas  tout  ce  qui  a  été  dit  à  ce  sujet  lors  de  la  I  r\ 
demande  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  ;  nous  nous- 
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bornerons  à  analyser  sa  nouvelle  demande ,  le  mé- 
moire des  exploitans  et  les  décisions  administratives 
qui  sont  survenues ,  en  y  joignant  quelques  observa- 
tions sommaires. 

4 .  Dès  le  4  6  septembre  4  854  ,  la  compagnie  avait 
obtenu  que  le  droit  de  9  8/40  sur  les  transports  par 
4 ,000kilog.  et  par  4 ,000  m.  fût  porté,  pour  la  remonte, 
à  4 2  cent,  de  Givors  à  Rive-de-Gier ,  et  à  45  cent*  de 
Rive-de-Gier  à  Saint-Etienne ,  les  droits  de  transport 
pour  le  parcours  de  Lyon  à  Givors,  et  pour  la  des- 
cente de  Saint-Etienne  à  Lyon  ,  restant  fixés  tels  qu'ils 
l'avaient  été  par  l'ordonnance  du  7  juin  4826.  Cette 
augmentation  partielle  fut  concédée  jusqu'au  54  dé- 
cembre 4  844 .  Peu  satisfaite  de  cette  concession  impor- 
tante, la  compagnie  a  réclamé  depuis  une  nouvelle 
augmentation ,  regardant  celle  qu'elle  a  obtenue ,  comme 
insuffisante  pour  couvrir  les  frais  d'exploitation  et  d'en- 
tretien du  chemin  ,  et  les  intérêts  qu'elle  a  à  desservir. 

Au  mois  de  mars  1837 ,  dans  un  Mémoire  adressé  au 
ministre  des  travaux  publics ,  l'administration  de  cette 
compagnie  avait  fait  la  demande  du  libre  parcours,  en 
fixant  seulement  un  péage ,  mais  avec  dispense  de  four- 
nir le  matériel  et  le  transport  autrement  qu'à  prix  dé- 
battu ,  le  matériel  et  les  moteurs  étrangers  étant  soumis  k 
l'inspection  de  la  compagnie.  Ces  conditions  qui  sont  la 
base  de  toutes  les  concessions  de  rails-ways  anglais 
furent  abandonnées  par  la  compagnie  qui  vit  trop  de 
perturbation  dans  le  système  du  cahier  des  charges  et 
dans  les  usages  établis.  Elle  apprécia  sans  doute 
également  la  perte  qu'elle  éprouverait  dans  le  matériel 
considérable  qu'elle  possédait  déjà  à  cette  époque. 
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Le  29  décembre  4858,  la  compagnie  a  demandé 
l'augmentation  pure  et  simple  du  tarif  actuel.  Le  5 
août  4839,  dans  un  Mémoire  explicatif,  elle  a  renou- 
velé sa  demande  en  proposant  que  les  deux  premières 
divisions  du  tarif  fussent  augmentées  chacune  de  5  c. 
6/40 ,  et  que  la  troisième  division  du  tarif  de  Rive-de- 
Gier  à  Saint-Etienne  fut  élevée  de  5  centimes ,  ce  qui 
modifierait  le  tarif  de  la  compagnie  ainsi  qu'il  suit  : 

Prix  actuels.  Prix  demandes.  Augmentation. 

!•  Descente  entière  \ 
ém  Si- Etienne  à  Lyon ,  f 
et  pour  la  remonte  de  l 
Girors  à  Lyon.  ; 

2°  Pour  U  remonte} 
de  Giron  à  Rive-de-> 
Gier.  } 

3°  Pour  la  remonl 
de  Rive-de-Gier  à  Si 


0,098 

0,1» 

0,036 

0,120 

0,156 

0,036 

0,136 

0,180 

0,050 

Cette  demande  paraîtra  exagérée ,  sans  parler  d'autres 
considérations,  en  ce  qu'elle  dépasse  en  certains  points 
non-seulement  les  soumissions  faites  lors  de  l'adjudi- 
cation publique  en  4826,  mais  même  le  taux  maxi- 
mum fixé  par  l'administration  supérieure.  H  suffit  de 
jeter  les  yeux  sur  le  tableau  de  ces  soumissions  : 

PRIX  DE  DESCENTE  ET  DE  REMONTE, 
feu  Io«m  «tUUn.  Fris  d—  SB  kilos. 

0,15  8,70  Taux  maximum  fixé  par  ladmiulalralio». 

0,14  8/10  8,53  Compagnie  Lapanouse. 

0,13  B/10  7,83  -  Bcrard. 

0,00  8/10  5,69  -  Seguin. 

La  compagnie  du  chemin  de  fer  base  sa  demande 
sur  l'insuffisance  du  capital  social,  d'abord  fondé  à 
44 ,000,000  de  francs,  qui  s'est  élevé  par  des  emprunts 
successifs  à  44,800,000  francs ,  et  qui ,  parles  dépen- 
ses faites  eUes  travaux  à  faire,  peut  s'élever  un  jour  à 
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22,000,000  de  francs,  somme  double  du  capital  pri- 
mitif. Elle  s'appuie  également  sur  l'insuffisance  des 
produits  de  l'entreprise,  le  tarif  des  marchandises  ne 
couvrant  qu'à  peine  les  frais  de  transport  et  d'entretien. 
D'après  un  tableau  de  recettes  et  de  dépenses ,  présenté 
par  la  compagnie,  le  résultat  des  transports  des  charbons 
et  des  marchandises,  depuis  six  ans,  tant  à  la  descente 
qu'à  la  remonte ,  serait  loin  de  lui  élre  avantageux.  De 
4855  à  4859,  ce  résultat  donnerait  un  bénéfice  de 
945,757  fr.  45c,  sur  un  tonnage  de  2,575,966  ,  ce 
qui  ne  ferait  pas  4  p.  0/0  Fan  du  capital  engagé;  mais 
ce  qu'il  y  aurait  de  plus  étonnant ,  c'est  que  pendant  les 
deux  années  4857  et  4858,  à  cause  des  dépenses  extraor- 
dinaires qui  ont  eu  lieu  sur  la  ligne,  le  compte  des 
transports  présente  une  perte  de  408,909  fr.  67  c.  Ces 
considérations  portent  la  compagnie  à  désirer  la  dimi- 
nution plutôt  que  l'augmentation  des  transports. 

L'administration  du  chemin  de  fer,  pour  justifier  sa 
demande ,  expose  les  besoins  auxquels  elle  doit  pour- 
voir: d'abord  elle  doit  s'assurer  des  moyens  de  crédit 
qui  lui  manquent,  afin  de  se  procurer  les  sommes  né- 
cessaires pour  le  renouvellement  de  son  rail ,  pour 
gares  et  stations  de  départ  et  d'arrivée ,  ses  ateliers  et 
magasins ,  pour  le  doublement  du  percement  de  la 
Muletière,  le  prolongement  de  sa  ligne  dans  l'inté- 
rieur de  Lyon  jusqu'à  l'entrepôt,  et  pour  l'accroisse- 
ment nécessaire  de  son  matériel ,  puis  elle  doit  se  pré- 
parer un  fonds  de  réserve  pour  parer  aux  chances 
probables  d'un  renouvellement  intégral  de  rail  dans 
quelques  années ,  et  se  prémunir  contre  les  éventuali- 
tés nombreuses  qui  la  menacent  dans  un  pays  de  mon- 
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tagnes ,  où  les  orages  sont  fréquens  ,  et  où  le  voisinag* 
du  Rhône  et  du  Gier  peut  causer  de  graves  accidens , 
témoin  l'ouragan  de  4854  qui  a  causé  a  la  compagnie 
plus  de  \  50,000  fr.  de  dépenses  imprévues. 

L'administration  du  chemin  de  fer  rappelle  les  avan- 
tages qu'elle  a  procurés  à  la  localité.  Saint-Etienne,  avant 
rétablissement  de  ce  rail-way  exportait  à  Lyon  par 
terre  25,000  tonnes  de  houille  qui  payaient  >I8  fr.  par 
tonne  de  transport.  En  \  838 ,  Saint-Etienne  a  exporté 
236,000  tonnes.  Ainsi,  au  prix  du  tarif,  le  pays  a  donc 
bénéficié  en  six  ans  de  près  de  20,000,000  de  francs  ; 
mais  il  est  probable  que  sans  le  chemin  de  fer  les 
extractions  de  houille  n'eussent  jamais  eu  la  valeur  et 
le  développement  qu'elles  ont  pris. 

La  concurrence  du  chemin  de  fer  a  de  plus  fait  abais- 
ser le  péage  sur  le  canal  .de  Givors  de  27  c. ,  d'abord  à 
44  c.  puis  à  7  c.  par  tonne  et  kil. 

La  comparaison  du  tarif  de  la  compagnie  avec  ceux 
des  autres  chemins  de  fer  est  toute  en  faveur  de  la  de- 
mande. Sur  21  rails-ways  construits  ou  autorisés  en 
France  ,  \  8  ont  un  tarif  plus  élevé  et  5  seulement  ont 
pour  la  houille  un  tarif  plus  bas.  Parmi  ces  derniers, 
l'un,  celui  de  Saint-Germain,  ne  parait  pas  devoir 
transporter  de  charbons ,  et  les  deux  autres ,  celui  de 
Strasbourg  à  Baie  et  celui  de  Paris  à  Orléans,  pour 
lesquels  la  houille  n'est  qu'un  transport  exceptionnel , 
réclament  une  augmentation.  Des  rails-ways  delà  Loire 
celui  d'Andrézieux  à  Roanne  est  en  perte  avec  un  tarif 
de  U  c.  A 12  et  celui  de  Saint-Etienne  à  Andrézieux  pros- 
père, mais  à  l'aide  d'un  tarif  de  1 7  c.  Quant  à  celui  de 
Montbrison  à  Montrond ,  il  n  est  pas  fait  pour  le  trans- 
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port  de  la  houille.  C'est  à  l'exploitation  seulement , 
dit  encore  le  Mémoire ,  qu'on  peut  fixer  les  tarifs  ,  on 
en  trouve  des  exemples  dans  la  localité  même.  Le  che- 
min de  fer  de  Saint-Etienne  à  Andrézieux  qui  est  en 
contact  immédiat  avec  celui  de  Saint-Etienne  à  Lyon  , 
et  qui  est  autorisé  à  percevoir  un  tarif  de  23  c.  05  a  vo- 
lantairement  réduit  sa  perception  à  A7  c. ,  et  malgré 
l'élévation  de  son  tarif  les  transports  se  sont  accrus  con- 
sidérablement chaque  année.  Le  canal  de  Givors  ,  in- 
dépendamment des  frais  de  hallage  et  autres  percevait 
sur  les  charbons  un  péage  équivalent  à  27  c.  ;  il  a  réduit 
son  tarif  en  dernier  lieu  à  7  c. 

La  loi  du  28  juillet  \  839 ,  autorisait  le  gouvernement 
à  augmenter  le  tarif  des  chemins  de  fer.  La  demande 
en  augmentation  de  tarif  fut  prise  en  considération  par 
le  ministre ,  et  une  commission  fut  nommée  afin  d'en 
opérer  la  vérification.  Un  nouveau  Mémoire  de  la  com- 
pagnie fut  adressé  à  cette  commission  ,  et  il  servit  de 
corrollaire  au  premier  dont  les  détails  laissaient  à  dé- 
sirer. Voici  les  chiffres  qui  en  sont  extraits  : 

RÉCAPITULATION  DES  RECETTES  ANNUELLES. 

Alinfe*.      Charbon  h  in«r.  Voy»g.  Dircr*  prr>d.  Tottni. 

1836  2,049,111  06  437,789  25  468,677  31  1,655,677  61 

1837  2,395,428  30  446,619  40  174,358  76  3,016,606  46 

1838  2,423,452  07  369,131  80  187,188  16  3,179,791  03 
1"SM839  1,233,404  81  288,216  53  78,356  93  1,599,978  29 

DÉPENSES  GÉNÉRALES. 

1836  1,797,427  79  229,164  19  10,368  87  2,036,960  85 

1837  2,154,981  59  248,592  69  12,706  81  2,396,271  09 

1838  2,098,003  56  298,802  29  11,705  23  2,408,513  10 
fS»t8S9  1,034,094  44  191,733  92  5,884  36  (,2M,7U  71 
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TONNAGE. 

àmmét.  Irnino. 

4835  522,635  ■ 

185*  330,876 

1835  432,075 

1836  463,259 

1837  308,772 

1838  316,349 
i«  «émettre     1839  286,017 

A  ces  chiffres  veut-on  un  rapprochement?  le  voici  : 
<Tune  part  le  rail-way  de  Liverpool  à  Manchester  a 
coûté  près  de  50,000,000  de  francs.  Les  revenus  bruts 
ont  été  : 

En  4  834 ,  de  4 ,994,478,  les  revenus  nets  de  2,>l  44  ,000 
En4855,de5,435,550  3,345,000 

Comme  on  le  voit ,  la  dépense  n'a  guère  atteint  que 
les  5/42  des  recettes ,  et  il  résulte  des  détails  que  les 
voyayeurs  coûtent  beaucoup  moins  que  les  marchan- 
dises. Il  s'y  transporte  environ  400,000  personnes 
de  plus,  mais  200,000  tonnes  de  moins  que  sur  le 
eheroio  de  ferdeSaint-Etienne.  D'autre  part,  les  actions 
sont  montées  de  400  à  265  livres  et  elles  touchent  un 
dividende  qui  s'est  élevé  à  40  p.  0/0.  Nous  empruntons 
ces  renseignemens  à  une  excellente  dissertation  sur  la 
situation  du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne,  (Clermont- 
Ferrand,  4837.) 

2.  Le  4"  octobre  483»,  les  exploitans  de  houille 
réunis  de  l'arrondissement  de  Saint-Etienne  ont  adressé 
au  ministre  des  travaux  publics  un  Mémoire  en  ré- 
ponse à  )a  demande  en  augmentation  de  tarif. 

Les  exploitans  ont  rectifié  le  chiffre  de  47,548,949  f. 
50  c* ,  auquel  la  compagnie  du  chemin  de  fer  fait  éle- 
ver le  capital  social  »  et  dans  lequel  figurent  des  som- 
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mes  non  fournies  par  les  actionnaires ,  mais  prélevées 
sur  les  bénéfices  et  qui  ont  servi  à  la  confection  des  tra- 
vaux ;  tandis  que  le  montant  du  capital  réellement  versé 
ne  s'élève  qu'à  fr.  1 4,800,000  ainsi  conçus  : 

2,200  actions  de  5,000  f.  \\  ,000,000 

Emprunts  successifs  à  6, 5  \  12  et  5 0/0  5,800,000 
à  laquelle  somme  il  faut  ajouter  quelques  intérêts  ar- 
riérés ,  non  payés  aux  actions  qui  n'ont  pas  concouru 
aux  emprunts. 

Les  exploitons  trouveraient,  disent-ils ,  un  avantage 
marqué  à  l'introduction  du  mode  de  libre  parcours, 
surtout  si  la  compagnie  persistait  dans  l'opinion  où  elle 
parait  être  qu  elle  est  arrivée  à  la  limite  du  possible  dans 
la  réduction  du  prix  de  revient.  Répondant  à  l'insuffi- 
sance des  revenus  de  la  compagnie ,  ils  affirment  que 
non-seulement  l'entreprise  donne  un  bénéfice  sortable , 
mais  que  dans  ce  bénéfice  les  marchandises  et  la  houille 
entrent  pour  une  somme  considérable.  Ainsi ,  dans  les 
deux  années  1857  et  1858,  bien  loin  d'y  avoir  eu  une 
perte  quelconque,  on  trouve,  en  examinant  les  dépen- 
ses faites  par  la  compagnie  en  augmentation  de  maté- 
riel ou  en  travaux  de  première  fondation,  un  bénéfice  de 
t  ,155,844  fr.  07  c. ,  en  laissant  même  de  côté  les  re- 
cettes provenant  de  loyers  de  magasins  de  charbon ,  du 
service  accéléré,  etc. ,  etc.  11  est  impossible  à  la  com- 
pagnie de  dissimuler  les  sommes  considérables  qu'elle 
retire  des  autres  branches  de  son  entreprise.  Comment, 
en  effet ,  passer  sous  silence  les  receltes  qui  sont  le  pro- 
duit des  voyageurs,  recettes  qui  tendent  toujours  à  s'ac- 
croître? La  compagnie  a  tort  d'avancer  qu'elle  aurait 
intérêt  à  supprimer  les  transports  de  houille  ;  die  se 
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condamne  eile-mêmfe  iorsqiTette  dit  àta??  actionnaires  : 
«  Le  nombre  des  wagons  non  employés'  a  été  en 

moyenne  de  102  par  jour,  etc.  » 

Répondant  aux  objections  fondées  sur  le  péage  du 


canal  de  Givors,  les 


d'être 


supérieur  au  tarif  demandé ,  il  est  moins  élévé  que  le 
tarif  actuel  perçu  par  le  chemin  de  fer,  ainsi  que  le 
prouve  le  tableau  suivant  : 

FRAIS  DE  TRANSPORT  DE  LA  BOUILLE  811  LE  CANAL  DE  GIVORS. 
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Le  mémoire  précité  avait  avancé  que  le  prix  de  la 
houille  sur  la  mine  avait  augmenté  de  68  */•  depuis  la 
création  du  chemin  de  fer»  Il  résulte  de  F  état  officiel 
déposé  à  l'administration  des  mines  qu'en  4820 ,  bien 
avant  que  Ton  songeât  à  l'établissement  du  chemin  de 
fer,  qu'en  4829,  au  moment  de  sa  création,  le  prix 
moyen  de  la  houille  sur  le  carré  des  mines  du  bassin  de 
la  Loire  était  plus  élevé  qu'en  4858* 

PRODUCTION  DES  HOUILLERES  DE  LA  LOI  RÉ  i 


1820. 
1828. 
1829. 
1833. 
1835. 
1836. 
1837. 
1838. 


Saint-Etienne. 
Rive-de-Gier . 
Saint-Elienne. 
Rive-de-Gier. 
Saint-Etienne. 
Rive-de-Gier . 
Saint-Etienne. 
Rive-de-Gier. 
Saint-Etienne* 
Rive-de-Gier. 
Saint-Etienne. 
Rive-de-Gier . 
Saint-Etienne. 
Rive-de-Gier . 
Saint-Etienne. 
Rive-de-Gier . 


NOMBRE 
de 

QUIMTAUX 

Métriques. 


mojtn 

do 
quilaUl 

M»*- 
Uiqur. 


PRODUCTION 

lolalc 
du  bassin 

bouillir 
rn  qui n taux 
métriques. 
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K 

5 

»! 


1,610,409 
2,189,657! 
2,718,140 
3,945,221 1 
2,383,088 
3,852,812 
3,007,815; 
3,711,082 
!4,609,238 
4,309,181 ! 
5,720,321 
4,811,888 
«,187,845 
5,002,140 
6,464,905 
5,055,i  24 


i 


0,590 
0,680, 


3,800,066  0,76 


6,663,367  0,74 
^£^  6,232,900  0,70 
^6,719,407  0,77 
J;pg  9,068,419  0,74 
JjJJJ  10  541209  0,S4 
0g|H.i89983  0,74 
J'jjjft  11,520329  0,69 


Les  difficultés  d'exploitation  sont  bien  moindres  sur 
le  chemin  de  fer  de  Lyon  que  sur  ceux  de  la  Loire  ;  ces 
derniers  n'ont  qu'une  voie  sur  la  presque  totalité  de 
leur  longueur  ;  ils  ont  des  plans  inclinés  de  0,05  par 
métré ,  des  courbes  de  moins  de  400  mètres.  Les  pentes 
à  la  descente  ne  sont  défavorables  que  lorsque  le  ton- 
nage à  la  remonte  est  considérable  et  n'est  pas  payé  sur 
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un  tarif  plus  élevé.  Telle  n'est  pas  la  position  du  che 
min  de  fer  de  Lyon,  qui  ne  remonte  que  50,000 
tonnes  par  an  sur  550,000,  et  dont  le  tarifa  la  remonte 
est  plus  élevé  dans  les  parties  où  existent  les  plus  fortes 
rampes* 

Les  exploitons  n'admettent  pas  que  la  compagnie 
transporte  les  voyageurs  à  un  prix  inférieur  à  celui  des 
voitures  de  terre.  11  existe  encore  aujourd'hui  des  di- 
ligences qui  transportent  au  prix  de  6  fr.  pour  le  coupé 
et5fr  pour  l'intérieur.  Le  chemin  de  fer  oflre  seule- 
ment une  économie  de  temps. 

Si  le  tarif  du  chemin  de  fer  était  divisé  en  deux  par- 
ties, péage  et  traction ,  il  suffirait  de  déterminer  rigou- 
reusement le  tarif  de  péage;  quant  aux  frais  de  transport, 
si  la  compagnie  élevait  trop  de  prétentions ,  les  exploi- 
tons pourraient  s'en  charger.  La  compagnie  a  avancé 
que  la  houille  peut  payer  vers  le  Rhône  ce  qu  elle  paye 
vers  la  Loire ,  comment  ignore-Uelle  les  plaintes  qui  se 
sont  élevées  contre  le  tarif  des  chemins  de  fer  de  la 
Loire.  Depuis  long-temps  celui  de  Roanne  a  réduit  son 
tarifa  -10  c»;  quant  à  celui  d'Andrézieux ,  les  exploi- 
tons sont  en  pourparlers  avec  cette  compagnie ,  et  ils 
font  provisoirement  étudier  à  leurs  frais  le  tracé  d'un 
chemin  de  fer  qui  ira  se  souder  avec  celui  de  Roanne 
avec  embranchement  à  Andrézieux. 

La  compagnie  n'a  rien  à  conclure  de  ce  que  l'aug- 
mentation qu'elle  propose  n'excède  pas  le  chiffre  de  la 
soumission  Berard  qui  avait  concouru  avec  elle  à  l'ad- 
judication. Ce  motif  n'aurait  quelque  valeur  qu'à  re- 
gard de  cette  compagnie  Berard  ,  dans  le  cas  où  elle  ré- 
clamerait l'acceptation  des  offres  faites  par  elle  à  ce1t« 
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époque ,  mais  il  ne  s'agit  que  du  pays  qui  a  accepté  Te 
tarif. 

Les  exploitans  sont  loin  de  croire  que  toutes  les  éco- 
nomies possibles  aient  été  réalisées  sur  le  chemin  de  fer 

* 

de  Lyon  ;  mais  s'en  tenant  même  à  1  état  naturel  des 
choses ,  l'expérience  démontre  que  la  compagnie  retire 
des  bénéfices  importons  de  (exploitation  de  sa  conces- 
sion ,  et  qu'il  n'y  a  pas  lieu  d'en  modifief  les  clauses  au 
détriment  des  autres  intérêts  dù  pays. 

Le  48  novembre  4839,  la  chambre  de  éoirimerce  de 
Lyon  i  invitée  à  délibérer  et  dohtief  sort  avis  sur  la  de* 
mandé  de  la  compagnie  du  chemin  de  fef  de  Saint* 
Etienne  &  Lyon  >  tendant  à  l'augmentation  de  son  ta* 
rif,  sut  le  rapport  de  M.  V.  Frèrejean  >  a  adopté  la  dé* 
libération  suivante  t 

Vu  la  lettre  qui  lui  a  été  écrite,  le  48  octobre  der* 
nier,  par  M.  le  préfet  du  département  du  Rhône,  pouf 
l'inviter  à  délibérer  et  à  donner  son  avis  sur  la  demandé 
de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  a 
Lyon ,  tendant  à  obtenir  l'augmentation  de  son  tarif  ; 

Vu  ladite  demande ,  ensemble  la  dépêche  de  M.  lé 
ministre  des  travaux  publics,  du  48  août,  qui  en  a 
donné  communication  à  M.  le  préfet  ; 

Vu  la  réponse  faite  à  cette  demande  par  les  exploit 
tans  de  houille  du  département  de  la  Loire ,  ainsi  que 
la  réplique  dont  elle  a  été  suivie ,  et  les  notes ,  mémoi- 
res, états  de  situation  et  documens  de  toute  nature  s  Y 
rattachant  ; 

Va  l'avis  émis  sur  cette  question  par  le  conseil  géné- 
ral  du  département  du  Rhône ,  dans  sa  session  de  4  839, 
'  «t  la  délibération  de  la  chambre  de  commerce  de  St» 
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Etienne,  du  25  septembre  de  la  même  année ,  à  ce  re- 
lative ; 

Considérant  que  la  demande  en  augmentation  de  ta- 
rif, adressée  par  la  commission  du  chemin  de  fer  à 
M.  le  ministre,  ne  peut  être  accordée  que  dans  le  cas 
de  nécessité  impérieuse  pour  la  protection  des  intérêts 
de  tous  ; 

Considérant  que  cette  entreprise  n'est  heureusement 
point  placée  dans  la  grave  alternative  d'avoir  recours  à 
la  haute  administration  pour  une  modification  de  son 
tarif  en  augmentation  ;  qu'il  résulte  de  ses  comptes- 
rendus  et  de  ses  chiffres  communiqués ,  qu'un  divi- 
dende progressivement  plus  élevé  a  été  perçu  chaque 
année,  et  qu'enfin,  dans  l'année  présente ,  ce  dividende 
s'est  élevé  à  9  p.  °/°  au  moins  du  capital  social ,  tous  les 
intérêts  des  sommes  employées  à  la  marche  de  l'entre- 
prise ayant  été  satisfaits ,  et  l'appréciation  du  capital  acr 
tuel  de  la  compagnie  constatant  évidemment ,  en  outre, 
une  augmentation  de  valeur  ;  que  l'opinion  publique 
est  en  cela  d'accord  avec  les  faits  signalés,  puisque  le 
taux  de  la  valeur  des  actions  de  la  compagnie  a  atteint 
le  pair,  tandis  qu'auparavant  ces  mêmes  actions  per- 
daient 53  p.  %  de  leur  valeur  ; 

Considérant  encore  que  les  extracteurs  de  houille  des 
bassins  importans  de  Saint-Etienne  et  de  Rive-de-Gier 
sont  dans  une  position  défavorable  dans  la  lutte  qui  leur 
est  ouverte  avec  les  charbons  étrangers;  qu'ils  sont,  de 
plus,  exposés  à  perdre  une  portion  importante  de  leurs 
débouchés  dans  le  midi  de  la  France,  par  les  produits 
du  bassin  houiller  d'Alais  ; 

Considérant  que  les  consommateurs  da  houille  ,  soit 
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pour  les  besoins  de  l'industrie ,  celle  des  bateaux  a  va 
peur  entre  autres,  soit  pour  les  besoins  domestiques, 
sont  en  droit  d'espérer,  par  les  soins  éclairés  de  l'admi- 
nistration, une  diminution  dans  le  prix  du  combustible, 
qui  jusqu'à  présent  s'est  constamment  maintenu  à  un 
taux  trop  élevé  ; 

Considérant  qu'il  serait  avantageux  aux  consomma- 
teurs et  aux  extracteurs  de  houille ,  et  surtout  à  la  com- 
pagnie, que  des  améliorations  immédiates  et  simulta- 
nées, dans  le  matériel  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  de 
Saint-Etienne  à  Lyon ,  fussent  exécutées  ; 

Considérant  que  la  compagnie  a  fait  jusqu'à  présent 
de  grands  et  d'utiles  efforts  pour  réaliser  ces  améliora- 
tions ,  en  mettant  en  usage  le  mode  progressif  ; 

Considérant  que  la  compagnie  du  chemin  de  fer,  re- 
cevant de  l'Etat  le  prêt  de  la  somme  nécessaire  à  l'amé- 
lioration immédiate  et  simultanée  de  la  ligne  de  chemin 
de  fer,  à  la  condition  d'un  taux  d'intérêt  égal  au  plus  à 
4  p.  %  de  ce  capital ,  trouverait  dans  ce  taux  de  faveur 
une  compensation  à  la  chance  qui  naîtrait  de  l'emploi 
immédiat  de  cette  somme  ;  que  dans  l'élévation  de  son 
dividende,  du  à  cette  rapide  modification,  elle  trouve- 
rait encore  un  amortissement  pour  ce  capital  prêté  ; 

Considérant  que  toutes  les  modifications  du  cahier 
des  charges,  à  l'exception  d'une  seule,  qui  est  le  système 
du  libre  parcours,  non  applicable  au  temps  présent, 
ne  pourraient  apporter  un  état  meilleur  aux  relations 
des  intéressés  et  de  la  compagnie ,  en  l'absence  d'une 
législation  spéciale  pour  régir  cette  nouvelle  espèce  de 
propriété  ; 

Considérant  encore  que  l'article  6  du  cahier  de* 
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charges  de  la  concession  du  chemin  de  fer  de  Saint- 
Etienne  à  Lyon  contient  implicitement  l'expression  des 
besoins  des  intéresses  à  toutes  les  périodes  de  la  durée 
de  la  concession,  et. qu'il  suffit  de  les  convenablement 
interpréter,  non  en  termes  généraux ,  mais  en  chiffres , 
qui  devront  varier  pour  chaque  époque,  comme  les  in- 
téréts  qu'ils  représenteront  ; 
La  chambre  émet  l'avis  : 

Que  la  demande  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer 
de  Saint-Etienne  à  Lyon  ,  tendant  à  obtenir  une  aug- 
mentation du  tarif  du  prix  de  ses  transports ,  soit  re- 
jetée ; 

Que  le  cahier  des  charges  de  la  concession  accordée, 
qui  a  servi  de  base  à  tous  les  intérêts ,  soit  maintenu 
dans  son  intégrité. 

La  chambre  émet ,  en  même  temps ,  le  vœu  : 

Que,  pour  améliorer  l'état  industriel  et  domestique 
des  populations  du  centre  de  la  France ,  et  pour  secon- 
der les  efforts  réels  et  utiles  de  l'administration  de  la 
compagnie  du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon  , 
l'Etat  fasse  le  prêt  de  la  somme  de  quatre  millions ,  s' 
elle  est  jugée  nécessaire ,  à  l'intérêt  de  4  p.  %  au  plus , 
et  pour  une  durée  de  trente  années ,  en  adoptant  un 
mode  de  remboursement  convenu  ,  à  la  condition  spé- 
ciale de  l'emploi ,  dans  un  délai  déterminé  et  bref,  de 
cette  somme  : 

4 0  A  l'achèvement  des  doubles  voies  dans  toutes  les 
percées  ; 

2*  Au  renouvellement  complet  des  rails  ; 
5«  A  l'augmentation  du  nombre  des  waggons  et  des 
machines  locomotives ,  de  manière  à  ce  que  ce  matériel 


excède  les  besoins  prégens  constatés  par  les  moyen*  ad* 

 A«r 

ininislratils  ; 

4°  A  de  nouvelles  augmentations  du  nombre  des 
waggons  et  des  machines  locomotives,  à  des  époques 
que  le  gouvernement  se  réservera  de  fixer. 

Le  49  novembre,  le  ministre  des  travaux  publics 
écrivait  la  lettre  suivante  au  préfet  de  la  Loire  : 

«  La  commission  à  laquelle  j  avais  envoyé  la  de- 
mande en  augmentation  de  tarif  formée  par  la  compa- 
gnie du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon ,  a  pris 
une  connaissance  approfondie  de  tous  les  détails  de  cette 
importante  question  ;  elle  a  entendu  successivement  les 
représentons  de  la  compagnie  et  les  délégués  du  com- 
merce et  des  exploitons  de  houille  du  département  de 
la  Loire ,  et  je  viens  vous  faire  connaître  la  détermina- 
tion à  laquelle  j  ai  cru  devoir  marrôter  d'après  l'avis 
de  cette  commission. 

«  11  m  a  paru ,  d'une  part ,  résulter  clairement  des 
mémoires  et  documens  présentés  par  la  compagnie  du 
chemin  de  fer  elle-même ,  qu  elle  n'est  pas  dans  une 
position  à  pouvoir  réclamer  l'application  de  la  loi  du  9 
août  4859 ,  qui  a  donné  au  gouvernement  le  droit  de 
modifier  les  tarifs  du  chemin  de  fer  ;  d'autre  part,  j'ai 
considéré  que  plusieurs  des  exploitons  de  Sayit-Etienne 
et  de  Rive^de-Gier  étaient  dans  une  position  vraiment 
fâcheuse;  qu'une  augmentation  de  tarif,  si  elle  était 
accordée ,  exercerait  une  fâcheuse  influence  sur  le  prix 
de  la  vente  de  la  houille  aux  lieux  principaux  de  con- 
sommation ,  porterait  le  trouble  dans  les  prévisions 
sous  lesquelles  se  sont  formées  un  grand  nombre  d'éta- 
Missemens  industriels ,  et  augmenterait  nécessairement 
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le  malaise  dont  souffrent  aujourd'hui  les  concession; 
oaires  des  mines. 

«J'ai  décidé,  en  conséquence,  qu'il  n'y  avait  pas  lieu 
d'accorder  à  la  compagnie  l'augmentation  de  tarif 
qu'elle  sollicite;  toutefois,  je  ne  serais  pas  éloigné  de 
consentir,  sous  les  conditions  qui  seront  ci-après  énon- 
cées, au  maintien  définitif  de  l'augmentation  de  tarif  à 
la  remonte  qui  a  été  accordée  à  la  compagnie  par  l'or- 
donnance du  46  septembre  1854 ,  et  qui  doit  cesser  au 

janvier  4842. 

«  Mais  si  je  n'ai  pu,  par  les  considérations  qui  précè- 
dent ,  accueillir  la  demande  de  la  compagnie  du  che- 
min de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon ,  j'ai  dû  reconnaître 
en  même  temps  que  ce  chemin  exigeait  encore  quel- 
ques améliorations,  dont  l'exécution  serait  utile  au  pu- 
blic qui  les  attend  avec  impatience  ;  que  dans  l'état  ac- 
tuel des  choses ,  la  compagnie  serait  obligée  de  prélever 
la  dépense  de  ces  améliorations  sur  ses  revenus ,  ou  de 
contracter  un  nouvel  emprunt  égal  à  la  dépense  qu'elles 
doivent  entraîner.  Dans  le  premier  cas ,  elles  ne  pour- 
raient être  réalisées  qu'au  bout  d'un  assez  grand  nom- 
bre d'années  ;  dans  le  second  cas ,  la  compagnie  serait 
forcée  d'ajouter  les  nouvelles  charges  d'un  emprunt 
onéreux  à  celle  du  premier  emprunt  de  5,800,000  fr. 
qu'elle  a  déjà  contracté,  ce  que  l'on  ne  peut  raisonnable- 
ment pas  exiger  d'elle.  Il  m'a  paru  que  toute  difficulté 
serait  levée  si  le  gouvernement  prêtait  à  la  compagnie, 
&  un  taux  d'intérêts  modiques  et  avec  les  conditions 
d'un  remboursement  à  long  terme ,  le  capital  dont  elle 
a  besoin  pour  les  perfection nemens  à  faire  sur  son  che- 
min, et  je  suis  disposé,  pour  ma  part,  à  entrer  dans 


cette  voie,  sous  la  réserve ,  bien  entendu  ,  de  l'assenti- 
ment des  chambres  législatives ,  si  de  son  côté  la  com- 
pagnie consent  à  admettre,  comme  point  de  départ , 
des  négociations  à  ouvrir  entre  elle  et  moi ,  les  condi- 
tions suivantes  : 

«  La  compagnie  sera  tenue  d'envoyer  des  waggons 
sur  tous  les  embranchemens  actuellement  établis  sur 
son  chemin,  et  sur  tous  ceux  que  l'administration  su- 
périeure jugerait  utile  d'autoriser  ultérieurement  pour 
le  service,  elle  percevrait  à  titre  d'indemnité  une  prime 
fixe  de  0  fr.  50  c.  par  waggon ,  et  en  outre  0  fr.  02  c. 
par  tonne  et  par  kilomètre ,  la  traction  serait  faite  d'ail- 
leurs par  l'exploitant  des  mines  et  à  ses  frais. 

«  2°  Tous  les  transports  sur  la  ligne  principale  se 
feront  au  moven  de  machines  locomotives. 

«  5°  Les  droits  actuellement  perçus  par  la  compagnie 
pour  le  transport  des  voyageurs  entre  Lyon  et  Saint- 
Etienne  seront  maintenus ,  seulement  ils  seront  sanc- 
tionnés par  la  transaction  à  intervenir.  » 

Cette  offre  du  ministre  ne  put  satisfaire  toutes  les 
exigences ,  et  de  nouvelles  observations  furent  adressées 
à  la  commission.  Voici  la  lettre  qui  fut  adressée  à  cette 
occasion  au  préfet  de  la  Loire,  en  date  du  4  5  janvier  \  840. 

Monlbrison,  le  13  janvier  1840. 

M.  le  sous-préfet, 
«  Le  49  novembre  dernier,  j'ai  eu  l'honneur  de 
vous  communiquer  ma  décision ,  sur  la  demande  en 
angmentation  de  tarif  formée  par  la  compagnie  du  che- 
min de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon.  Je  viens  vous  faire 
connaître  aujourd'hui  les  faits  nouveaux  qui  ont  eu  lieu 
depuis  cette  époque,  et  la  décision  nouvelle  qui  s'en 
est  suivie. 
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•  La  compagnie  m'a  fait  remarquer,  que  les  avan- 
tages du  prêt  qui  lui  serait  consenti  par  l'Etat,  et  du 
maintien  définitif  de  l'augmentation  de  tarif  à  la  re- 
monte ,  accordée  pour  dix  ans  par  l'ordonnance  du  \  6 
septembre  \  854 ,  seraient  loin  de  compenser  les  pertes 
qui  résulteraient  des  conditions  auxquelles  elle  serait 
tenue  de  se  soumettre.  D'une  part,  le  paiement  d'une 
prime  de  0  fr.  50  par  waggon ,  et  en  outre  d'une  taxe 
deO  fr.  02  par  tonne  et  par  kilomètre,  ne  lui  parait 
pas  un  équitable  dédommagement  de  l'obligation  qui 
lui  est  imposée  d'envoyer  ses  waggons  sur  les  embran- 
chemens  à  des  distances  qui  sont  quelquefois  de  5  et  de 
6  kilomètres ,  de  confier  ses  waggons  à  des  hommes  sur 
lesquels  elle  n'aura  plus  ni  influence,  ni  action,  etc. , 

etc  D'autre  part,  rengagement  qui  lui  est  demandé 

de  n'employer  que  des  machines  locomotives  sur  toute 
la  ligne  principale,  doit,  selon  elle,  augmenter  ses 
dépenses  an  nu  elles  de  250,000  fr. ,  et  elle  déclare  qu'il 
lui  est  dès-lors  impossible  de  souscrire  à  cet  engagement. 

«J'ai  communiqué,  M.  le  préfet,  les  observations  de 
la  compagnie  à  la  commission  que  j'avais  chargée  d'exa- 
miner sa  demande  en  augmentation  de  tarif,  et  je  l'ai 
invitée  à  me  faire  connaître  si  ces  observations  étaient  de 
nature  à  modifier  ma  décision  du  46  novembre  dernier. 

«  La  commission  s'est  livrée  à  l'examen  le  plus  sé- 
rieux et  le  plus  approfondi  des  motifs  invoqués  par  la 
compagnie,  et  voici  les  conclusions  définitives  aux- 
quelles elle  a  cru  convenable  de  s'arrêter. 

«  En  ce  qui  concerne  l'obligation  imposée  à  la  com- 
pagnie d'envoyer  ses  wagons  sur  les  embranchemens 
établis  ou  à  établir  en  vertu  de  l'autorisation  de  lv  -mi- 


nûtratioti  supérieure,  la  commission  a  fait  remarquer 
que  cette  disposition  n'était  véritablement  que  la  consé- 
cration légale  de  ce  qui  existe  aujourd'hui  :  seulement, 
dans  l'état  actuel  des  choses,  Ie6  exploitais  sont  soumis 
à  l'arbitraire  de  la  compagnie ,  et  il  ne  pourrait  qu'être 
utile  aux  intérêts  des  deux  parties  d'établir  une  règle 
égale  pour  tous  et  que  chacun  pût  bien  connaître. 

«  Toutefois,  un  autre  système  avait  été  proposé  et 
discuté  dans  le  sein  de  la  commission  :  le  système  con- 
sistait à  donner  aux  exploitans  le  droit  d'avoir  leurs 
wagons  à  eux  et  de  les  faire  circuler  sur  la  ligne  princi- 
pale, moyennant,  bien  entendu,  une  réduction  sur  le 
tarif  actuel ,  réduction  qui  devait  être  équivalente  à  l'a- 
chat ,  à  l'extraction  et  à  l'usure  des  wagons  ;  mais  la 
commission  avait  écarté  ce  mode,  qui  lui  avait  paru 
d'une  exécution  difûcile ,  sujet  à  de  fréquentes  contesta- 
tions ,  et  qui  avait  surtout ,  à  ses  yeux ,  l'inconvénient 
de  modifier  profondément  le  cahier  des  charges  de  la 
concession. 

«  Cependant,  et  quelque  peu  fondées  que  lui  aient 
paru  les  craintes  de  la  compagnie  sur  le  mauvais  vouloir 
des  exploitans ,  auxquels  le  matériel  de  cette  compagnie 
serait  temporairement  abandonné,  la  commission  a 
pensé  que  l'on  satisferait  à  toutes  les  exigences  et  que 
l'on  éviterait  la  plupart  des  difficultés  qui  se  présentent 
dans  la  pratique ,  si  tout  en  maintenant  en  principe 
l'obligation  pour  la  compagnie  d'envoyer  ses  wagons 
sur  les  embranchemens ,  on  accordait  aux  exploitans 
la  faculté  de  fournir  eux-mêmes  les  wagons  dont  ils  ont 
besoin,  moyennant  une  réduction  de  tarif  que  le  gou- 
vernement arrêterait  à  l'avance  d'une  manière  positiva. 
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«  Quant  au  taux  de  l'indemnité  à  allouer  à  la  compa* 
gnie  pour  le  parcours  des  embranchemens ,  la  commis- 
sion a  persisté  à  penser  que  la  taxe  de  40  centimes  par 
tonne  et  par  kilomètre  était  bien  suffisante  pour  repré- 
senter le  loyer  des  wagons  envoyés  par  la  compagnie 
sur  les  embranchemens  ;  toutefois ,  elle  a  reconnu  que 
dans  un  assez  grand  nombre  de  cas ,  elle  ne  pourrait 
pas  suffire  pour  dédommager  cette  compagnie  des  eim 
barras  et  des  non-valeurs  que  la  privation  momentanée 
de  ses  wagons  peut  lui  imposer  :  elle  a  été  d'avis,  en 
conséquence,  d'élever  à  0  fr.  04  c»  par  tonne  et  par  ki- 
lomètre la  taxe  à  percevoir  par  la  compagaie  pour  le 
parcours  des  embranchemens ,  indépendamment  de  la 
prime  fixe  de  0  fr.  50  c^  par  wagon. 

«  A  l'égard  de  l'obligation  de  n'employer  sur  toute 
l'étendue  de  la  ligne  principale  que  des  machines  lo- 
comotives ,  obligation  qui,  selon  la  compagnie,  lui 
occasionnerait  une  dépense  annuelle  de  250,000.  fr. , 
sans  procurer  en  définitive  aucun  avantage  sensible 
pour  l'accélération  de  la  remonte  des  wagons  vides ,  la 
commission  a  vérifié  dans  tous  leurs  détails  les  calculs 
de  la  compagnie ,  et  elle  s'est  assurée ,  par  les  doeu- 
mens  les  plus  positifs,  que  ces  calculs  sont  tout-à-fait 
inexacts  ;  elle  a  fait  remarquer  d'ailleurs  que  l'emploi 
des  machines  locomotives  entre  Rive-de-Gier  et  Saint- 
Etienne  était  une  conséquence  nécessaire  du  renouvel- 
lement des  rails  de  cette  partie  du  chemin  et  de  leur 
Remplacement  par  des  rails  d'un  poids  de  25  à  50  kilo- 
grammes, et  que  l'on  ne  s'expliquait  pas  comment  la 
compagnie  repoussait  cette  obligation  lorsqu'elle-méme 
fcVatt  indiqué  ce  renouvellement  des  rails  au  nombre 


des  dépenses  de  perfectionnement  les  plus  urgentes  a 
faire  sur  le  chemin  de  Saint-Etienne. 

«  La  commission  a  donc  été  d  avis  de  maintenir 
cette  partie  de  la  décision  primitive  ;  elle  a  ajouté ,  tou- 
tefois, qu'en  demandant  l'emploi  de  machines  locomo- 
tives pour  le  service  de  la  remonte  de  Rive-de-Gier  à 
Saint-Etienne ,  son  but  était  d'assurer  chaque  jour  l'ar- 
rivée à  Saint-Etienne  d'un  nombre  de  wagons  en  rap- 
port avec  les  besoins  du  commerce ,  et  que  si  la  compa. 
gnie  proposait  quelqu  autre  moyen  également  efficace 
d'obtenir  le  même  résultat,  Ton  pourrait  renoncer  à  lui 
imposer  l'obligation  contre  laquelle  elle  réclame. 

«La  compagnie  sera  tenue  d'envoyer  des  wagons  sur 
les  embranchemens  actuellement  établis  sur  son  che- 
min, et  tous  ceux  que  l'administration  supérieure  ju- 
gerait utile  d'autoriser  ultérieurement  pour  ce  service  ; 
elle  percevrait ,  à  titre  d'indemnité,  une  prime  fixe  de 
50  c.  par  wagon ,  et  en  outre  4  c.  par  tonne  et  par  ki- 
lomètre parcouru  sur  l'embranchement,  lorsque  la 
longueur  totale  par  tonne  excédera  un  kilomètre  :  la 
traction  étant  faite  d'ailleurs  par  l'exploitant  des  mines 
et  à  ses  frais. 

«  Néanmoins ,  pour  rendre  plus  facile  à  la  compa* 
gnie  l'exécution  de  la  clause  ci-dessus ,  faculté  sera  don- 
née aux  exploitons  de  fournir  eux-mêmes  leurs  wagons 
et  de  les  envoyer  sur  la  ligne  principale ,  moyennant 
une  réduction  de  tarif  que  le  gouvernement  détermi- 
nerait ,  les  parties  intéressées  préalablement  entendues. 

«  Tous  les  transports  sur  la  ligne  principale  se  feront 
au  moyen  de  machines  locomotives. 

«  Néanmoins,  si  pour  opérer  le  service  de  la  remonte 
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entre  Hive-de-Gier  et  Saint-Etienne ,  la  compagnie  pro^ 
posait  un  moyen  que  le  gouvernement  jugeât  aussi  ef* 
ûcace  que  l'emploi  des  machines  locomotives,  elle  pour^ 
rait  être  déchargée  de  l'obligation  ci-dessus  énoncée. 

«  Je  dois  rappeler  d'ailleurs  que  sous  la  réserve  des 
conditions  que  je  viens  d'indiquer,  je  consentirais  au 
maintien  définitif  de  l'augmentation  de  tarif  à  la  re- 
monte qui  a  été  accordé  à  la  compagnie  par  l'ordon- 
nance du  -16  septembre  1834  et  qui  doit  cesser  au  \" 
janvier  4842.  » 

Le  20  janvier  4840,  un  nouveau  mémoire  présenté 
par  M.  A.  Gervoix,  délégué  de  vingt-une  exploitations 
du  bassin  houiller  de  Saint-Etienne ,  fut  adressé  au  mi- 
nistre. Voici  le  projet  de  transaction  tel  qu'il  est  énoncé: 

Article  V.  La  compagnie  du  chemin  de  ferdcSt- 
Elienne  à  Lyon  s'engage,  dans  les  limites  ci-après,  à 
laisser  charger  ou  décharger  ses  wagons  sur  les  em- 
branchemens  construits  ou  à  construire  dans  les  dépar- 
temens  de  la  loire ,  avec  autorisation  du  gouvernement, 
pour  le  service  des  houillères ,  des  établissemens  indus- 
triels et  des  magasins  situés  è  la  distance  maximum  de 
4  0  kilomètres  de  la  ligne  principale  du  chemin  de  fer. 

Le  nombre  de  wagons  qu'elle  6'engage  ainsi  à  four- 
nir et  à  mettre  à  la  disposition  des  embranchemens  des- 
servant les  houillères ,  les  établissemens  industriels  et 
les  magasins ,  y  compris  ceux  qui  bordent  les  ports  secs 
de  Saint-Etienne,  de  Saint-Chamond  et  de  Rive-de- 
Gier,  sont  les  suivantes  %. 

4°  408,000  wagons  par  an,  à  partir  du  4"  janvier 
4844 ,  pour  les  chargemens  à  faire  sur  les  embranche- 
mens aboutissant  entre  Chateaucreux  et  Moulin-Perrot. 
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Ce  nombre  sera  augmenté  de  18,000  pendant  chacune 
des  deux  années  suivantes ,  de  manière  à  atteindre  celui 
de  4  44,000  par  an ,  au  4  *r  janvier  4  845  ; 

2°  90,000  wagons  par  an ,  à  partir  du  1  "  janvier 
4841 ,  pour  les  chargemens  à  faire  sur  les  embranche- 
mens  aboutissant  à  la  ligne  principale ,  entre  Moulin- 
Perrot  et  Fa  val  du  port  de  Couzon.  Ce  nombre  sera 
augmenté  de  45,000  pendant  chacune  des  deux  années 
suivantes,  de  manière  à  atteindre  cetui  de  420,000  par 
an  au  4  e'  janvier  4845. 

Les  nombres  ci-dessus  de  wagons  seront  répartis 
dans  la  proportion  de  45  centièmes  pour  le  semestre 
d'hiver,  et  de  55  centièmes  pour  le  semestre  d'été  ;  le 
premier  semestre  comprenant  les  mois  de  novembre % 
décembre,  janvier,  février,  mars  et  avril,  et  le  second 
comprenant  les  six  autres  mois  ;  dans  chaque  semestre, 
la  répartition  devra  être  égale  pour  chaque  mois. 

11  n'est ,  du  reste ,  en  rien  dérogé  à  l'article  6  du  ca- 
hier des  charges ,  relativement  aux  marchandises  a  re- 
cevoir sur  les  lignes  formant  les  ports  secs ,  si  ce  n'est  à 
Pégard  du  tarif,  comme  il  sera  dit  à  l'article  5. 

Art.  2.  La  compagnie  sera  tenue  d'amener  ses  wa- 
gons à  la  naissance  des  embranchemens  particuliers. 
Les  propriétaires  de  ces  embranchemens  feront  con- 
duire ,  par  leurs  propres  moyens  et  à  leurs  frais ,  lesdits 
wagons  dans  leurs  établissemens ,  pour  y  être  chargés 
ou  déchargés ,  et  les  ramèneront  ensuite  sur  la  ligne  du 
chemin  de  fer  de  Lyon. 

Toutefois ,  les  wagons  ne  pourront  rester  sur  les  em- 
branchemens particuliers  au-delà  de  six  heures-,  lors- 
que l'embranchement  n'aura  pas  plus  de  4  kilomètre  , 
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et  an-delà  de  douze  heures,  lorsque  l'em branchement 
aura  plus  de  I  kilomètre.  Dans  les  nombres  d'heures 
ci-dessus,  ne  sont  pas  comprises  celles  de  la  nuit,  de- 
puis six  heures  du  soir  jusqu'à  six  heures  du  matin. 

Le  chemin  de  fer  de  la  Loire  sera  considéré  comme 
un  embranchement  du  chemin  de  fer  de  Lyon ,  dans  les 
limites  fixées  plus  haut. 

Art.  3.  Pour  prix  du  parcours  des  wagons  sur  les 
embranchemens ,  il  sera  alloué  à  la  compagnie  du  che- 
min de  fer  une  indemnité  fixe  de  62  centimes  par  wa- 
gon ,  et  dans  le  cas  où  l'embranchement  aurait  une  lon- 
gueur de  plus  de  \  kilomètre ,  l'expéditeur  paiera ,  ou 
tre  le  droit  fixe,  un  droit  proportionnel  de  4  centimes 
par  tonne  et  par  kilom.  excédant  le  premier.  Un  kilom, 
commencé  sera  payé  comme  un  kilomètre  entier. 

Les  accidens  qui  surviendraient  aux  wagons  dans  le 
parcours  d'un  embranchement ,  seront  à  la  charge  d.e 
l'expéditeur. 

Les  frais  de  barrières  et  garde-aiguilles  ou  portiers, 
que  l'administration  publique  jugerait  nécessaires  pour 
le  service  des  embranchemens ,  seront  aux  frais  des 
propriétaires  desdits  embranchemens» 

Art.  4.  Les  wagons  que  la  compagnie  s'engage  à 
fournir  aux  embranchemens,  seront  distribués  d'après 
les  états  dressés  par  un  syndicat  général  ou  par  des  syn- 
dicats établis  dans  chaque  localité ,  entre  les  divers  éta- 
blissemens  industriels ,  houillères  ou  magasins  ci-des- 
sus désignés. 

Un  arrêté  du  préfet  de  la  Loire  déterminera  la  com- 
position de  ces  syndicats. 

La  répartition  des  wagons  arrêtée  par  les  syndicats, 
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sera  notifiée  à  la  compagnie  avant  le  4  "  juillet  de  cha- 
que année,  pour  Tannée  suivante,  tant  que  la  totalité 
des  wagons  stipulés  en  l'article  4 er  n'aura  pas  été  four- 
nie. Au-delà  de  cette  époque ,  ladite  notification  devra 
seulement  être  faite  avant  le  4"  novembre.  Cetie  répar- 
tition servira  de  base  aux  abonnemens  de  transport  que 
la  compagnie  sera  tenue  de  contracter  avec  chaque  ex- 
péditeur. Ces  abonnemens  seront  faits,  à  la  charge  par 
la  compagnie  de  payer  aux  expéditeurs  une  indemnité 
de  3  fr.  par  wagon  non  livré,  à  la  charge  par  chaque 
expéditeur  de  payer  la  même  indemnité  par  wagon 
qu'il  n'aurait  pas  chargé  lui-même  ou  fait  charger  par 
toute  autre  personne,  ou  qu'il  n'aurait  pas  ramené  sur  la 
ligne  principale  en  temps  utile,  comme  il  est  dit  à  l'art.  2. 

Le  nombre  total  des  wagons  abonnés  ne  pourra  pas 
dépasser  les  nombres  fixés  par  l'art.  4",  mais  les  expé- 
diteurs auront  la  faculté  de  ne  s'engager  que  pour  une 
partie  de  ces  nombres  de  wagons.  Dans  ce  cas ,  la  com- 
pagnie ne  sera  de  même  engagée  que  pour  les  nombres 
portés  dans  lesdits  abonnemens.  Il  est  entendu  que  dans 
le  cas  où  le  nombre  de  wagons  répartis  par  les  syndi- 
cats pendant  une  année  ne  s'élèverait  pas  aux  maxi- 
mums fixés  par  l'art.  4",  la  compagnie  ne  pourra  être 
obligée  à  fournir  Tannée  suivante  une  augmentation  de 
wagons  de  plus  de  9,000  par  an  pour  Saint-Etienne,  et 
de  7,500  par  an  pour  Saint-Chamond  et  Rive-de-Gier, 
sans  dépasser  le  maximum  de  444,000  et  de  420,000 
wagons  par  an  pour  ces  deux  localités. 

Tous  les  abonnemens  auront  la  durée  d'une  année, 
commençant  au  4er  janvier.  Leurs  conditions  seront 
les  mêmes  pour  tous  les  expéditeurs ,  et  conformes  à 
ce  qui  est  dit  ci-dessus. 
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H  est  également  entendu  que  dans  le  cas  où  la  com- 
pagnie voudrait  fournir  temporairement  aux  embran- 
chemens  un  nombre  de  wagons  plus  considérable  que 
ceux  désignés  dans  l'art.  4*r,  elle  devra  en  donner  avis 
aux  syndicats ,  qui  en  indiqueront  la  répartition  aux 
mêmes  conditions  énoncées  ci-dessus.  Néanmoins,  dans 
le  cas  où  la  répartition  arrêtée  par  les  syndicats  ne  com~ 
prendrait  pas  la  totalité  des  wagons  offerts  par  la  com- 
pagnie ,  elle  sera  libre  de  les  distribuer  elle-même  aux 
expéditeurs ,  sans  aucune  augmentation  de  droits. 

Art.  5.  A  l'avenir,  et  pendant  la  durée  de  trente  an- 
nées, le  tarif  du  prix  des  transports  sur  le  chemin  de 
fer  de  St-Etienne  à  Lyon ,  sera  établi  ainsi  qu'il  suit  : 

A  la  descente,  M  cent,  par  tonne  et  par  kilomètre. 

A  la  remonte,  la  perception  aura  lieu  par  kilom. , 
d'après  la  distance  parcourue,  sans  égard  aux  fractions 
de  kilom.  qui  seront  payées  comme  kilom.  entiers  au 
départ  et  à  l'arrivée ,  c'est-à-dire  qu'un  wagon  qui  ar- 
riverait d'un  embranchement  sur  la  ligne  principale 
entre  deux  bornes  kilométriques ,  sera  regardé  comme 
partant  de  la  borne  antérieure ,  et  comme  si  le  kilo- 
mètre était  réellement  parcouru  en  entier. 

Tout  wagon  portera  trois  tonnes.  Les  surcharges , 
jusqu'à  200  kilogrammes ,  c'est-à-dire  de  manière  que 
la  charge  totale  ne  dépasse  pas  5,200  kilogrammes  , 
sera  payée  au  tarif  ci-dessus.  Mais  toute  surcharge  excé- 
dant ce  chiffre  sera  payée  au  triple  du  tarif,  sanspréju- 
dice  des  dommages-intérêts  que  la  compagnie  pourrait 
avoir  à  réclamer  pour  les  accidens  qui  en  résulteraient, 
et  du  droit  qu'elle  aura  de  refuser  tout  chargement  pe- 
sant plus  3,500  kilogrammes. 
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Art.  6.  Les  chargetnens  et  déchargemens  s'opère- 
ront  aux  frais  des  expéditeurs  ou  destinataires,  soit 
qu'ils  les  fassent  faire  de  gré  à  gré  par  la  compagnie. 
Dans  les  deux  cas,  elle  percevra  45  centimes  pour  trap- 
pe ,  par  chaque  wagon  déchargé  par  ce  moyen. 

En  outre ,  les  perceptions  accessoires  suivantes  sont 
maintenues  :  5  centimes  pour  lettre  d'avis  ou  de  voi- 
ture ,  quelque  soit  le  chargement  ;  40  centimes  pour 
hausse  de  chaque  wagon  employé  au  transport  du  coke  ; 
50  centimes  par  tonne  pour  magasinage  après  déchar- 
gement dans  les  magasins  de  la  compagnie  pour  un 
jusqu'à  trois  jours;  h  franc  pour  quatre  et  jusqu'à  six 
jours  ;  2  centimes  pour  chaque  jour  en  sus. 

Toutes  autres  perceptions  accessoires  relatives  aux 
transports  sont  expressément  interdites. 

Art.  7.  Dans  les  cas  de  force  majeure,  en  ce  qui 
concerne,  soit  l'exploitation  pour  les  mines  et  usines  , 
soit 'le  transport  pour  le  chemin  de  fer,  soit  les  retards 
et  difflcultés  de  chargement  et  de  déchargement  sur  les 
ports  et  gares ,  lesquels  ne  dépendraient  ni  de  la  com- 
pagnie, ni  des  expéditeurs  ou  destinataires,  les  enga- 
gemens  ci-dessus  cesseront  d'avoir  leur  effet.  Ils  repren- 
dront leur  effet  dès  que  la  cause  de  force  majeure  aura 
cessé. 

Art.  8.  A  l'expiration  de  trente  années  stipulées  en 
l'art.  5,  le  tarif  pourra,  s'il  y  a  lieu ,  être  rétabli  au 
taux  actuel ,  par  une  ordonnance  royale. 

En  tout  cas,  toutes  les  autres  conditions  énoncées 
ci -dessus  continueront  à  avoir  leur  plein  et  entier  effet. 
.  .  Le  conseil  d'administration  du  chemin  de  fer  de 
-/:*:  Saint-Etienne  à  Lyon .  après  avoir  pris  connaissance  du 
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projet  de  transaction  ci-dessus,  proposé  par  MM.  les 
extracteurs  de  houille  de  Saint-Etienne ,  déclara  y  don- 
ner son  assentiment  aux  conditions  suivantes  : 

4°  L'emprunt  rempli  par  l'état  sera  de  4  millions. 
La  compagnie  payera  chaque  année  une  annuité  de 
200,000  fr.  ou  de  5  p.  ,  dont  5  p.  •/•  pour  l'intérêt, 
et  2  p.  %  pour  l'amortissement;  l'emprunt  se  trouvera 
ainsi  entièrement  remboursé  en  capital  et  intérêts  dans 
l'espace  d'environ  trente-deux  ans. . 

2°  Le  tarif  à  la  remonte ,  sera  fixé  comme  suit  : 

44  centimes  de  Lyon  à  Givors. 

43  centimes  de  Givors  à  Rive-de-Gier. 

47  centimes  de  Rive-de-Gier  à  Saint-Etienne. 

Le  conseil  d'administration  a  pensé  que  par  ces  ex- 
pressions un  intérêt  modique  et  tin  long  terme,  employées 
par  M.  le  ministre  des  travaux  publics  dans  ses  lettres 
adressées  à  la  compagnie,  les  46  novembre  et  26  dé- 
cembre dernier,  on  devait  entendre  un  prêt  au  taux 
fixé  ci-dessus ,  puisqu'en  ce  moment  l'intérêt  de  l'ar- 
gent est  à  4  p.  %. 

Quant  au  tarif,  à  la  remonte,  le  conseil  a  déjà  jus- 
tifié sa  demande  par  les  dernières  communications  qu'il 
a  eu  l'honneur  d'adresser  à  M.  le  ministre  des  travaux 
publics.  Il  se  borne  à  rappeler  que  les  frais  de  traction 
seulement  coûtent  6  centimes  4/2  par  tonne  et  par  kilo- 
mètre entre  Givors  et  Rive-de-Gier,  et  40  centimes  4/2 
par  tonne  et  par  kilomètre ,  entre  Rive-de-Gier  et  St- 
Etienne. 

La  chambre  de  commerce  de  Saint-Etienne,  réunie 
le  8  février  4840,  après  avoir  pris  connaissance  de 
toutes  les  difficultés  intervenues,  elle  émit  l'avis  suivant: 


m 

La  chambre  pense  que  le  droit  d'embranchement 
contesté  par  la  compagnie  doit  être  avant  tout  conservé , 
et  que  les  conditions  doivent  être  définitivement  réglées 
pour  mettre  à  même  tous  les  points  du  bassin  houiller 
d'être  en  rapport  avec  le  chemin  de  fer,  sans  avoir  a 
subir  les  exigences  arbitraires  de  la  compagnie. 

Elle  estime  en  conséquence  qu'il  y  a  lieu  de  se  rat- 
tacher aux  propositions  faites  par  le  ministre ,  en  ce 
qui  concerne  la  prime  de  50  cent,  par  wagon  pour  les 
sorties  de  la  ligne  principale  et  les  envoyer  sur  les  em- 
branchemens ,  en  outre  de  4  c.  par  tonne  et  par  kilo- 
mètre parcouru  sur  ces  mêmes  embranchemens. 

Pour  mettre  la  compagnie  du  chemin  de  fer  a  même 
de  compléter  et  améliorer  cette  voie ,  \  °  de  lui  prêter  4 
millions  aux  conditions  indiquées. 

2*  De  continuer,  pour  faciliter  le  remboursement 
dudit  emprunt,  l'augmentation  de  tarif  à  la  remonte, 
accordée  par  ordonnance  du  47  septembre  4834  ,  jus- 
qu'à la  fin  du  remboursement  de  l'emprunt  de  4  mil- 
lions seulement  ; 

5°  Que  le  projet  de  transaction  pour  ce  qui  s'éloigne 
de  ces  conditions,  doit  être  rejeté,  comme  apportant 
au  pays  une  surtaxe  onéreuse  sur  la  ligne  principale , 
tandis  que  la  compagnie  trouve  une  suffisante  rénumé- 
ration dans  ce  qui  lui  est  attribué  pour  servir  les  nom- 
breux embranchemens  établis  ou  à  établir; 

4°  Elle  réclame  avec  instance  toute  la  sollicitude  de 
M.  le  ministre,  pour  faire  cesser  le  malaise  de  l'indus- 
trie houillère  ,  les  abus  dont  le  public  a  à  se  plaindre 
dé  la'part  de  la  compagnie,  pour  la  perception  illégale 
d'une  foule  de  droits  non  autorisés ,  pour  I*  fourniture 
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vendue  au  plus  offrant  des  moyens  de  transport  ;  en- 
fin ,  on  ne  saurait  trop  le  rappeler,  la  reconnaissance 
des  embranche  mens. 

Elle  pense  que  l'article  6  du  cahier  des  charges  de  la 
compagnie  doit  trouver  devant  les  sections  réunies  du 
conseil  d'état ,  une  autre  interprétation  que  celle  qui 
lui  a  été  donné ,  et  supplier  M.  le  ministre  de  le  provo- 
quer au  besoin.  Elle  prie  de  faciliter  rétablissement 
d'une  ligne  nouvelle  de  chemin  de  fer,  pour  opérer  la 
jonction  entre  Saint-Etienne  et  le  canal  de  Givors ,  et 
venir  en  aide  à  la  compagnie  pour  des  transports  aux- 
quels elle  ne  peut  et  ne  pourra  jamais  suffire.  11  aurait 
trouvé  ainsi  le  seul  remède  efficace  par  cette  concur- 
rence au  mal  qui  existe,  et  qu'il  est  indispensable  de 
faire  cesser,  car  il  entraînerait  la  ruine  des  exploitans 
et  détruirait  l'avenir  du  bassin  houiller. 

Tel  est  l'état  de  l'instruction  d'une  demande  qui  in- 
téresse vivement ,  soit  la  population ,  dont  les  travaux 
sont  dirigés  vers  l'exploitation  des  mines  de  houille , 
soit  les  consommateurs  de  ce  combustible  dont  l'usage 
se  répand  tous  les  jours  davantage 

Si  le  moyen  le  plus  efficace  d'étendre  la  consomma- 
tion de  la  houille  et  de  suppléer  à  l'insuffisance  de  la 
production  du  bois ,  est  l'économie  des  transports ,  il 
est  juste ,  d'un  autre  côté ,  que  les  tarifs  des  chemins  de 
fer  soient  réglés  de  telle  manière,  que  leur  produit 
puisse  faire  face  aux  frais  d'entretien  ou  d'exploitation 
et  à  l'intérêt  du  capital  employé  ;  un  tarif  trop  abaissé 
serait  un  obstacle  à  la  création  de  nouvelles  lignes  de 
chemins. 

Celui  du  chemin  de  fer  de  Lyon  est-il  suffisant  pour 
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indemniser  la  compagnie  qui  la  construite  de  l'intérêt 
de  ses  capitaux?  Oui ,  si  Ton  s'en  rapporte  aux  explica- 
tions des  exploitans  de  mines  ;  non  ,  si  Ton  s  en  tient 
aux  assertions  de  la  compagnie.  Sans  nous  prononcer 
sur  l'exactitude  des  calculs ,  nous  aurions  désiré  que  la 
compagnie  eût  distingué  dans  les  dépenses  qu  elle  a  fai- 
tes depuis  plusieurs  années,  celles  qui  peuvent  être  con- 
sidérées comme  frais  de  premier  établissement,  et  cel- 
les qui  sont  de  pur  entretien  ou  d'exploitation ,  la  con- 
fusion rend  difficile  de  reconnaître  le  produit  net  réel. 

Peut-être  la  compagnie  aurait-elle  bien  fait  d'établir 
à  Lyon  ou  à  Saint-Etienne  le  conseil  de  son  adminis- 
tration. Elle  aurait  été  mieux  à  portée  de  remédier  aux 
abus,  aux  irrégularités  du  service,  et  de  prévenir  les 
avaries  qui  résultent  des  négligences.  Ceux  qui  parcou- 
rent fréquemment  ce  chemin  ont  remarqué  que  Tordre 
des  mouvemens  laisse  beaucoup  à  désirer,  et  qu'il  arrive 
des  accidens  qu'un  service  plus  régulier  pourrait  pré- 
venir. Nul  doute  qu'une  plus  grande  surveillance  ne 
procurât  un  produit  plus  élevé,  en  évitant  les  avaries , 
les  bris  de  wagons ,  et  les  détériorations  du  chemin. 

La  sagesse  du  gouvernement  saura ,  il  faut  l'espérer, 
concilier  les  intérêts  divers ,  soit  en  autorisant  les  em- 
branchemens  qui  sont  également  avantageux  au  public 
et  à  la  compagnie ,  soit  en  accordant  à  celle-ci  un  prêt 
dont  elle  a  besoin  pour  améliorer  le  chemin ,  sans  Tas- 
sujétir  à  l'emploi  de  machines  locomotives,  dans  le* 
parties  de  la  voie  où  la  pente  le  rendrait  onéreux. 
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DES  COURS 

d'enseignement  PROFESSIONNEL. 

(2*  Article.) 

Le  premier  Bulletin  de  cette  année  renferme  une 
dissertation  sur  l'instruction  commerciale  et  profes- 
sionnelle, qui  a  été  lue  et  accueillie  par  ceux  qui  s'in- 
téressent au  développement  du  commerce  et  de  l'indus- 
trie. Quelques  personnes  ont  demandé  si  les  écoles 
d'arts  et  métiers  organisées  comme  celles  de  Châlons 
et  d'Angers ,  sont  les  plus  propres  à  propager  l'instruc- 
tion professionnelle.  C'est  sur  ce  point  que  je  vais  pré- 
senter quelques  réflexions  à  l'appui  de  celles  qui  ont  été 
déjà  publiées  (pag.  5). 

Ce  n'est  pas  d'aujourd'hui  que  l'on  a  révoqué  en 
doute  les  effets  de  l'instruction  que  les  élèves  reçoivent 
dans  les  écoles  d'arts  et  métiers.  La  commission  de  la 
chambre  des  députés,  pour  l'examen  du  budget  de 
4837,  s'exprimait,  par  l'organe  de  son  rapporteur, 
M.  Aroux ,  en  ces  termes  : 

«  Peut-être  la  création  d'un  système  complet  d'en- 
seignement industriel  pour  toute  la  France ,  remplace- 
rait-il avantageusement  les  écoles  d'arts  et  métiers, 
telles  qu'elles  existent  aujourd'hui  à  Châlons  et  à  An- 
gers. L'instruction  qu'elles  produiséntse  répandrait  plus 
généralement  sans  plus  de  dépense,  puisqu'elle  n'exi- 
gerait ni  frais  d'état-major,  ni  frais  d'administration , 
de  nourriture  et  d'entretien  :  enfin ,  les  notions  théo- 
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riques  une  fois  acquises ,  les  élèves  ne  tarderaient  pas 
à  y  joindre ,  par  le  travail  dans  les  ateliers  et  manufac- 
tures, une  habileté  pratique  égale  à  celle  que  peut  leur 
procurer  un  séjour  plus  ou  moins  long  dans  les  écoles 
entretenues  par  l'état.  » 

Divers  écrivains  versés  dans  la  connaissance  de  l'éco- 
nomie industrielle  ne  se  sont  pas  bornés  à  exprimer  un 
doute  ;  ils  ont  exprimé  l'opinion  formelle  que  les  écoles 
d'arts  et  métiers  ne  remplissaient  pas  le  but  que  Ton 
avait  droit  d'en  attendre ,  celui  de  produire  des  ouvriers 
habiles  pour  les  diverses  professions  industrielles. 

«  L'expérience ,  dit  M.  Monfalcon ,  code  moral  des 
ouvriers,  pag.  205,  fournit  à  cet  égard  'kun  enseigne- 
ment grave.  Des  écoles  d'arts  et  métiers ,  d'après  le 
principe  de  l'internat,  existent  à  Chalons-sur-Marne  et 
à  Angers.  Qu  est-il  arrivé?  Ces  établissemens  ont-ils 
rempli  leur  mission?  Non ,  sans  doute.  Les  jeunes  ou- 
vriers qu'on  reçoit  dans  ces  pensionnats ,  loin  d'y  ren- 
contrer des  privations,  y  trouvent  une  foule  de  jouis- 
sances qui  leur  étaient  inconnues ,  et  y  prennent  des 
habitudes  qui  n'appartiennent  pas  aux  ateliers  dont  ils 
doivent  un  jour  partager  les  travaux.  Bien  logé,  bien 
nourri ,  bien  vêtu  ,  l'enfant  qui  a  grandi  dans  ces  éta- 
blissemens répugne  à  choisir  la  carrière  de  privations 
et  de  travail  que  suit  son  père  ;  il  se  fait  un  autre  avenir, 
une  destinée  qu'il  croit  moins  rude.  Avec  cette  éduca- 
tion ,  il  ne  se  contente  plus  dans  la  suite  d'alimens  sains 
et  substantiels ,  mais  grossiers  ;  il  n'a  point  acquis  une 
constitution  assez  robuste  pour  les  intempéries  de  1  at- 
mosphère et  les  fatigues  de  l'exercice  de  son  métier. 
Vain  de  sa  demi-instruction,  il  croit  déchoir,  au  sortir 
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de  l'école ,  en  vivant  de  la  lime  et  du  rabot ,  et  sollicite 
une  place  dans  une  administration ,  un  emploi  dans  la 
direction  des  ponts-et-chaussées  :  on  n'en  a  pas  fait  un 
ouvrier.  Le  principe  de  l'externat  n'expose  point  aux 
mêmes  inconvénicns  ;  le  jeune  élève  ne  perd  jamais  de 
vue  sa  vocation  réelle ,  ni  l'atelier  de  son  père ,  et  il 
reste  fidèle  aux  mœurs  de  sa  famille  et  de  son  état.  Ce 
qu'on  lui  enseigne  à  l'école  où  se  fait  son  éducation  in- 
dustrielle, il  le  voit  mettre  en  pratique  matin  et  soir 
dans  la  maison  paternelle  ;  on  a  fait  de  lui  non  un  sa- 
vant ,  mais  un  ouvrier  habile  ou  un  excellent  chef  d'a- 
telier. • 

Les  prévisions  de  ceux  qui  ont  fondé  ces  écoles  ne  se 
sont  pas  entièrement  réalisées.  Les  élèves  qui  en  sortent 
sont  peu  disposés  à  accepter  la  condition  d'ouvriers, 
qu'ils  considèrent  comme  au-dessous  d'eux  (\).  En  vain 
le  gouvernement  a-t-il  cherché ,  par  le  règlement  du  25 
septembre \ 852 ,  à  prévenir  cet  inconvénient,  en  exi- 
geant des  candidats  aux  bourses  la  preuve  qu'ils  ont  fait 
pendant  un  an  l'apprentissage  de  l'un  des  arts  ou  mé- 
tiers analogues  à  ceux  qui  sont  enseignés  dans  les  écoles. 
En  vain  a-t-il  déclaré  que  les  candidats  dont  les  parens 
ou  correspondans  prendraient  l'engagement  de  les  pla- 
cer, au  sortir  de  l'école ,  soit  comme  apprentis ,  soit 
comme  ouvriers ,  dans  une  industrie  dont  les  élémens 
leur  auraient  été  enseignés ,  seraient  préférés ,  à  con- 
naissances égales  ;  la  plupart  des  élèves  cherchent  a 
parvenir  aux  premiers  emplois  de  l'industrie.  Ainsi , 
l'instruction  que  reçoivent  les  élèves  dans  ces  grandes 


(t)Voir  l'ouvrage  de  M.  Frogier  sur  les  Cloues  dangtrtuset. 
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écoles  n'a  point  pour  résultat  de  former  des  ouvriers 
habiles,  des  chefs  d'atelier,  des  mécaniciens  intelligens, 
mais  le  plus  souvent  des  contre-maîtres ,  des  directeurs 
de  fabrique,  des  agens  comptables. 

Pour  donner  une  instruction  professionnelle ,  il  n'est 
pas  besoin  d'établir  à  grands  frais  des  ateliers  dans  une 
école;  il  sufGt  de  donner  aux  jeunes  gens  les  notions 
théoriques.  La  pratique  et  l'habileté  peuvent  s'acquérir 
par  l'exercice  dans  les  fabriques,  ateliers  et  manufac- 
tures. 

C'est  sans  doute  ce  qu'a  pensé  le  ministre  du  com- 
merce et  des  travaux  publics,  en  proposant,  par  son 
rapport  approuvé  le  45  décembre  4838,  rétablisse- 
ment, au  Conservatoire,  d'une  école  préparatoire  d'arts 
et  métiers. 

D'après  le  plan  adopté,  «  l'enseignement  durera 
deux  ans ,  et  comprendra  trois  branches  principales  : 
4°  des  exercices  essentiellement  pratiques  sur  l'arith- 
métique, l'algèbre,  la  géométrie  élémentaire  et  la 
géométrie  descriptive  ;  2°  des  notions  élémentaires  sur 
la  physique ,  la  chimie  ,  la  mécanique ,  les  princi  pales 
machines  et  les  principaux  moteurs  ;  3°  le  croquis  coté 
des  machines ,  le  dessin  fini  des  machines  et  le  dessin 
d'ornement. 

Ainsi  l'on  voit  que  cette  école  ne  comprend  pas  le 
travail  dans  des  ateliers. 

Le  même  mode  d'instruction  professionnelle  a  été 
prescrit  pour  les  villes  manufacturières ,  par  une  circu- 
laire du  ministre  de  l'instruction  publique ,  en  date  du 
28  décembre  4838. 

Le  ministre  invite  les  administrations  locales  à  réunir 
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à  l'instruction  primaire  renseignement  professionnel 
qui  peut  en  être  la  suite  et  le  complément ,  et  à  établir 
des  cours  d'adultes. 

«  Les  écoles  primaires  pourront  comprendre ,  dit  le 
ministre ,  des  notions  de  sciences  physiques  et  d'his- 
toire naturelle  ; 

«  Les  élémens  de  géométrie  et  ses  applications 
usuelles  ; 

«  Le  dessin  linéaire ,  l'arpentage ,  les  élémens  de  mé- 
canique ,  etc.  » 

Ces  cours  suffiront  sans  doute  pour  inculquer  aux 
élèves  les  connaissances  propres  à  développer  leur  in- 
telligence, à  leur  donner  le  goût,  et  à  perfectionner  le 
produit  de  leur  travail. 

L'on  s'est  étonné  qu'à  Saint-Etienne,  ville  manu- 
facturière ,  l'administration  municipale  n'ait  pas  déféré 
à  l'invitation  du  ministre ,  en  établissant  des  cours  d'en- 
seignement professionnel.  Il  est  vrai  que  les  adultes  ont 
la  faculté  de  suivre  des  cours  semblables  qui  sont  faits  à 
l'école  des  mineurs  à  l'usage  de  la  classe  ouvrière  ;  mais 
ces  cours  n'ont  pas  lieu  tous  les  jours  ni  toute  l'année  ; 
il  serait  très-utile  qu'ils  pussent  être  faits  et  suivis  sans 
interruption. 

En  effet,  les  vacances,  surtout  dans  l'instruction 
primaire,  font  perdre  à  beaucoup  d'élèves  une  partie 
du  fruit  de  leurs  études  antérieures,  et  les  laissent  dans 
une  oisiveté  dangereuse. 

Le  comité  central  de  l'instruction  primaire ,  à  Paris , 
a  bien  senti  les  inconvéniens  graves  qui  en  résultent  : 
il  s'est  prononcé  contre  le  principe  des  vacances  envi- 
sagé dans  ses  rapports ,  soit  avec  les  maîtres  ;  soit  avec 
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les  élèves.  M.  Frégier,  en  recherchant  les  motifs  qui 
ont  pu  déterminer  l'avis  du  comité ,  s'exprime  en  ces 
termes  : 

«  Pour  ne  parler  d'abord  que  de  l'intérêt  des  maî- 
tres, le  comité  a  pu  ne  voir  dans  les  fonctions  d'insti- 
tuteur que  des  fonctions  ordinaires,  c'est-à-dire  l'exer- 
cice d'une  profession  honorable  sans  doute ,  mais  assu- 
jétie,  comme  toutes  les  professions ,  à  des  travaux  con- 
tinus. Cette  façon  de  penser  est  d'autant  plus  raison- 
nable ,  que  les  écoles  élémentaires  gratuites  sont  des 
établissemens  publics  fondés  et  entretenus  avec  les  de- 
niers de  la  cité,  et  que  les  instituteurs  nommés  et  ré- 
tribués par  elle  ne  sont  en  réalité  que  des  employés  dé- 
pendans  de  l'administration  municipale  que  de  l'uni, 
versité.  Si  cette  assimilation  est  exacte ,  pourquoi  leur 
accorder  annuellement,  à  titre  de  privilège,  un  congé 
qui  serait  refusé  h  toute  autre  personne  chargée  d'un 
service  ou  d'un  emploi  administratif? 

*  Quant  aux  élèves,  il  est  sensible  que  le  comité 
central  a  dù  être  déterminé  par  des  considérations  pri- 
ses spécialement  dans  la  situation  précaire  et  souvent 
malheureuse  de  leurs  parens ,  situation  qui  oblige  ces 
derniers  à  un  travail  non  interrompu ,  exécuté  le  plus 
souvent  dans  des  localités  éloignées  de  leurs  demeures , 
et  qui  les  met  dans  l'impossibilité  de  surveiller  leurs 
enfans.  »  11  importe  d'ailleurs  que  les  élèves  de  la  classe 
laborieuse  aient  promptement  terminé  leur  instruction 
pour  entrer  en  apprentissage  et  contracter  le  goût  du 
travail. 

On  conçoit  que  pour  l'instruction  secondaire,  le 
principe  des  vacances  soit  maintenu.  11  y  a  moins  d'in- 
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convénient  dans  sou  application  à  l'égard  des  élèves  qui 
reçoivent  cette  instruction.  Ils  peuvent,  sous  la  surveil- 
lance des  parens ,  employer  une  partie  de  leurs  loisirs  à 
la  continuation  de  leurs  études  littéraires  ;  mais  il  en  est 
différemment  de  l'instruction  primaire  et  profession- 
nelle ;  elle  s'applique  à  d'autres  besoins  ;  elle  doit  être 
appréciée  d'après  d'autres  considérations. 

11  est  donc  essentiel  que  dans  les  villes  de  fabrique 
l'on  établisse  des  cours  d'enseignement  professionnel 
non  interrompus. 

En  4826 ,  M.  Blavier,  professeur  à  l'école  des  mines, 
ouvrit  à  Saint-Etienne ,  dans  la  salle  de  la  bourse ,  un 
cours  public  de  mécanique  industrielle  pour  les  ou- 
vriers adultes.  Ce  cours  eut  beaucoup  de  succès  ;  mal- 
heureusement il  fut  interrompu  par  l'éloignement  du 
professeur  appelé  comme  ingénieur  des  mines  à  une 
autre  résidence. 

Dans  le  discours  d'ouverture  qu'il  prononça  le  50 
janvier  \  826 ,  il  exposa  le  plan  de  son  cours  de  géo- 
métrie et  de  mécanique  appliquées  aux  arts. 

«  Ce  cours,  dit-il,  se  composera  de  deux  parties  dis- 
tinctes :  dans  la  première  nous  nous  occuperons  de 
géométrie  ;  nous  étudierons  la  ligne  droite ,  le  cercle  , 
les  polygones ,  les  solides,  les  propriétés  dont  jouissent 
les  diverses  figures  qu'on  peut  former  en  combinant  les 
diverses  lignes  entre  elles ,  et  les  applications  les  plus 
usitées  de  ces  propriétés  dans  les  arts. 

Nous  apprendrons  à  mesurer  les  surfaces  comprises 
par  les  lignes ,  puis  les  solides  terminés  par  ces  sur- 
faces. Nous  parlerons  également  des  principales  pro- 
priétés dont  jouissent  ces  surfaces  et  ces  solides.  Vous 
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verrez  combien  sont  nombreuses  les  ressources  que  l'é- 
tude de  ces  propriétés  fournit  aux  arts  mécaniques. 

La  seconde  partie  du  cours  traitera  de  l'étude  des 
puissances  et  moteurs  employés  dans  les  arts;  la  com- 
paraison de  ces  moteurs ,  les  moyens  de  les  employer 
avec  le  plus  grand  avantage  possible  ;  l'examen  des  di- 
vers cas  où  les  uns  doivent  être  préférés  aux  autres 
nous  occuperont  particulièrement.  Nous  terminerons 
cette  seconde  partie  par  la  description  de  quelques  ma- 
chines ,  en  ayant  soin  de  nous  borner  à  celles  employées 
à  Saint-Etienne  ou  dans  les  environs ,  et  h  celles  qui 
nous  paraîtraient  pouvoir  y  être  introduites  dans  cer- 
tains cas  avec  avantage.  » 

Le  professeur  répond  à  une  objection  que  reprodui- 
sent ceux  qui  voudraient  s'en  tenir  à  l'instruction  pra- 
tique des  ateliers.  A  quoi  bon  la  théorie?  disent-ils  , 
pourvu  qu'on  ait  de  bons  praticiens;  les  travaux  ne 
seront-ils  pas  aussi  bien  exécutés  qu'avec  toute  la  théo- 
rie possible?  Oui ,  mais  qu'on  y  prenne  garde  ;  le  pra- 
ticien habile,  l'homme  qui  est  capable  d'étudier  long- 
temps un  projet ,  d'en  apprécier  tous  les  rapports  par 
une  attention  soutenue ,  et  de  se  déterminer  pour  le 
mode  le  plus  avantageux,  fait  de  la  théorie  ;  seulement  il 
se  laisse  guider  en  quelque  sorte  par  son  instinct  ;  aussi 
arrive-t-il  souvent  qu'il  est  en  défaut.  Le  théoricien ,  au 
contraire ,  qui  suit  des  voies  dont  la  trace  lui  est  con- 
nue, ne  peut  s'égarer.  La  théorie  fournit  au  praticien 
des  moyens  prompts  et  sûrs  d'arriver  au  but  qu'il  se 
propose. 

Pour  donner  à  son  intelligence  le  développement 
dont  elle  est  susceptible ,  l'élève  artisan  doit  donc  réu- 
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nir  la  théorie  et  la  pratique;  l  une  s'apprend  dans  les 
écoles  et  l'autre  dans  les  ateliers. 

A  l  aide  de  notions  théoriques,  l'ouvrier  contracte 
1  habitude  de  réfléchir  sur  les  moyens  d'abréger,  d'ac- 
célérer ou  de  perfectionner  le  produit  de  sa  fabrication. 
«  Il  faut,  dit  M.  Ch.  Dupin,  que  l'esprit  des  ouvriers 
soit  assez  exercé  pour  comprendre  chaque  méthode  in- 
dustrielle ,  dans  son  but ,  dans  sa  nature  et  dans  ses 
conséquences.  Donnez  aux  artisans  l'habitude  de  réflé- 
chir sur  leurs  travaux  manuels,  d'en  apprécier  les 
avantages  et  d'en  discerner  les  défauts  pour  chercher 
à  les  corriger,  c'est  préparer  à  l'industrie  des  progrès 
essentiels  et  sans  nombre,  qui  tourneront  tous  au  pro- 
fit du  fabricant  auquel  ces  artisans  consacrent  toute 
leur  force  et  leur  savoir.  » 

L'instruction,  lorsqu'elle  est  appropriée  aux  pro- 
fessions de  la  classe  laborieuse,  produit  un  double  avan- 
tage; elle  rend  l'homme  plus  habile  dans  l'art  qu'il  a 
embrassé ,  et  l'élevant  à  ses  propres  yeux ,  elle  le  rend 
plus  moral.-  Désireux  d'étendre  le  cercle  de  leurs  con- 
naissances ou  d'en  faire  l'application ,  les  ouvriers  ins- 
truits deviennent  plus  tempérans  ;  ils  se  forment  à  la 
prudence ,  à  la  modération ,  en  même  temps  qu'à  la 
prévoyance.  Devenus  plus  économes,  ils  cherchent  à 
assurer  leur  avenir  et  celui  de  leurs  familles.  On  a  ob- 
servé ,  en  Angleterre ,  que  cette  amélioration  s'est  fait 
sentir ,  surtout  parmi  les  ouvriers  employés  à  fabriquer 
des  machines ,  ouvriers  qui  savent  le  dessin  et  qui  con- 
naissent les  élémens  de  mécanique  et  de  géométrie. 

Personne  ne  conteste  les  bons  effets  qui  doivent  ré- 
sulter d'un  cours  professionnel.  Les  esprits  justes  ré- 
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clament  son  établissement  depuis  quinze  ans.  Le  gou- 
vernement le  recommande  dans  les  villes  manufactu- 
rières. Comment  se  fait-il  qu'il  n'ait  pas  encore  eu  lieu 
à  Saint-Étienne?  Quelques  membres  de  l'administration 
avaient  conçu  une  école  d'arts  et  métiers  sur  une  grande 
échelle.  C'est  le  cas  de  dire  que  le  mieux  est  quelque- 
fois ennemi  du  bien.  Nous  avons  démontré  que  pour 
recueillir  les  avantages  d'un  enseignement  profession- 
nel ,  il  n'est  pas  besoin  de  fonder  une  école  à  l'instar  de 
celles  entretenues  par  l'état,  accompagnées  de  vastes 
ateliers,  et  qu'il  suffit  de  donner  aux  jeunes  gens  les 
notions  théoriques  des  sciences ,  qu'ils  appliquent  en* 
suite  dans  les  travaux  des  fabriques. 

L'école  de  la  Marti  ni  ère,  fondée  à  Lyon  avec  les 
fonds  légués  par  le  major-général  Martin ,  peut  servir 
de  modèle  à  celles  qui  peuvent  être  établies  sur  une 
moindre  échelle  dans  d'autres  villes. 

Ce  n'est  point  une  école  d'arts  et. métiers ,  c'est  une 
école  préparatoire  aux  métiers  et  aux  arts.  Elle  appli- 
que ,  dit  l'auteur  déjà  cité ,  à  une  instruction  forte  et 
solide ,  les  années  ordinairement  oisives  qui  s'écoulent 
entre  l'enseignement  primaire  et  le  temps  des  appren- 
tissages. On  y  professe  la  chimie  considérée  surtout 
dans  ses  applications  à  lart  de  la  teinture ,  la  physique 
générale ,  la  mécanique  élémentaire ,  les  principes  du 
dessin  et  de  l'écriture ,  en  un  mot  les  sciences  qui  peu- 
vent le  mieux  servir  l'ouvrier  dans  la  carrière  spéciale 
dont  il  fera  choix  plus  tard.  L'âge  tendre  des  enfans  qui 
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l'artisan  de  prendre  des  habitudes  d'activité  et  d'ordre. 
Une  fois  contractées ,  elles  ne  se  perdent  plus ,  et  se  for- 
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tifient  de  toute  la  puissance  qu'acquiert ,  eu  se  dévelop- 
pant, l'intelligence  du  jeune  élève.  Considérée  sous  ce 
point  de  vue,  l'influence  de  l'école  préparatoire  de  la 
Martinière  sur  la  morale  publique  est  plus  grande  en- 
core, s'il  se  peut,  que  son  action  sur  les  progrès  de 
l'industrie. 

Ce  plan  d'enseignement  professionnel  est  le  même 
que  celui  tracé  par  le  ministre  de  l'instruction  publi- 
que, dont  il  a  recommandé  rétablissement  dans  les 
villes  manufacturières. 

D  après  les  vues  du  ministre ,  l'enseignement  doit 
être  essentiellement  pratique.  Ce  que  la  mémoire  seule 
apprend  est  bientôt  oublié.  Pour  qu'elle  conserve  les 
connaissances  qu'on  lui  a  transmises,  il  faut  que  l'ex- 
périmentation manuelle  la  fortifie  de  son  concours. 
L  élève  doit  être  initié  en  présence  du  maître  à  l'appli- 
cation des  meilleurs  procédés  d'exécution ,  dans  tous 
les  ouvrages  d'arts.  Nul  doute  qu'un  cours  d'ensei- 
gnement professionnel  développé  par  des  démonstra- 
tions claires  et  précises,  ne  produise  de  très-bons  effets, 
et  ne  forme  des  sujets  capables  de  contribuer  aux  pro- 
grès de  l'industrie  manufacturière. 


DU  CANAL  DE  JONCTION 

DU  RHONE  A  LA  LOIRE. 


H  y  a  près  d'un  siècle  que  Zacharie  conçut  le  projet 
d'ouvrir  un  canal  de  navigation  qui ,  passant  par  les 
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villes  de  Saint-Etienne,  Saint-Chamond  et  Rive-de-Gier, 
réunirait  la  Loire  au  Rhône.  L'autorisation  qu'il  obtint 
en  4764  fut  limitée  à  la  première  partie  de  ce  canal ,  de 
Rive-de-Gier  à  Givors  ;  cependant  il  fut  astreint  à  éta- 
blir un  réservoir  générai  à  l'étang  de  Pairey,  point  de  par- 
tage des  eaux,  réservoir  qui  supposait  l'exécution  en- 
tière du  projet. 

La  compagnie  qui  a  succédé  à  Zacharie ,  satisfaite  de 
l'énorme  produit  que  lui  procurait  la  navigation  de  la 
petite  partie  du  canal  exécutée ,  ne  s'est  point  occupée 
de  le  continuer  jusqu'à  la  Loire.  Elle  n'est  sortie  de  sa 
douce  quiétude  que  lorsque  le  chemin  de  fer  de  Saint- 
Elienne  à  Lyon  lui  a  enlevé  une  grande  partie  des  trans- 
ports dont  elle  était  chargée  auparavant.  Cette  concur- 
rence ,  qui  lui  a  enlevé  une  partie  de  ses  bénéfices ,  lui 
a  fait  sentir  que  pour  rivaliser  avec  le  chemin  de  fer,  le 
canal  devait  se  rapprocher  des  exploitations  des  mines 
de  houille.  Elle  a  demandé  l'autorisation  de  prolonger 
son  canal  de  Rive-de-Gier  à  la  Grand'Croix. 

«  La  compagnie ,  disait-elle  dans  sa  demande ,  voit 
dans  un  avenir  assez  rapproché  le  moment  où  son 
intérêt  et  les  besoins  publics  l'engageront  à  solliciter 
l'autorisation  de  prolonger  le  canal  jusqu'à  St-Etienne; 
mais  ne  se  dissimulant  pas  la  cherté  d'un  travail  dont 
la  rapidité  d'une  pente  plus  que  double  de  celle  qui  rè- 
gne de  Givors  à  Rive-de-Gier,  augmentera  prodigieu- 
sement le  prix  par  la  multiplication  des  écluses  et  la  dif- 
ficulté de  quelques  travaux  indispensables ,  elle  se  borne 
en  ce  moment  à  vous  demander  l'autorisation  de  pro- 
longer le  canal  jusqu'au  lieu  de  la  Grand'Croix ,  situé 
entre  Saint-Chamond  et  Rive-de-Gier,  et  distant  de  cette 
dernière  ville  de  500  mètres  environ.  » 
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L1autori&ation  sollicitée  a  été  accordée  par  ordon- 
nance royale  du  45  décembre  4  834 ,  avec  un  péage  de 
40  c.  par  tonne  et  par  kilomètre. 

La  prolongation  du  canal  devait  être  opérée  dans  le 
terme  de  trois  ans.  Neuf  années  se  sont  écoulées  depuis 
et  les  canalistes  ont  à  peine  terminé  la  moitié  du  travail 
auquel  ils  se  sont  engagés ,  bien  loin  de  réaliser  les  es- 
pérances qu'ils  avaient  données  de  la  continuation  du 
canal  jusqu'à  St-Etienne.  Au  lieu  d'étudier  les  moyens 
de  continuer  la  navigation  artificielle ,  ils  ont  adressé  à 
l'administration  une  demande  tendante  à  rétablissement 
d'un  chemin  de  fer  partant  du  territoire  houiller  de  St- 
Etienne  ,  et  aboutissant  à  la  téte  du  canal ,  au  Sardon  ou 
à  la  Grand-Croix. 

Le  projet  soumis  à  l'enquête  et  à  l'examen  d  une 
commission ,  a  reçu  un  avis  favorable  ;  mais  des  oppo- 
sitions sont  intervenues  de  la  part  de  la  ville  de  Saint- 
Chamond ,  qui  voudrait  que  le  canal  fut  au  moins 
continué  jusqu'à  cette  ville.  La  compagnie  du  chemin 
de  fer  de  Lyon  a  aussi  fait  observer  qu'il  ne  serait  pas 
juste  d'autoriser  une  seconde  ligne  de  chemin  de  fer, 
qui  ferait  concurrence  à  la  sienne. 

Les  discussions  élevées  à  ce  sujet  ont  ramené  l'atten- 
tion publique  sur  le  point  de  savoir  s'il  ne  serait  pas 
possible  de  continuer  le  canal ,  de  manière  à  opérer  la 
jonction  du  Rhône  avec  la  Loire.  M.  Peyret-Lallier  fils 
a  présenté,  en  4 838,  à  la  direction  générale  des  pont6- 
et-chaussées ,  un  projet  dont  nous  avons  inséré  l'analyse 
dans  ce  bulletin,  vol.  45,  page  482. 

Après  lui,  M.  Bergeron,  élève  de  l'école  polytech- 
nique ,  a  conçu  le  moyen  d'opérer  la  jonction  des  deux 
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fleuves  depuis  si  long-temps  désirée,  par  un  canal  qui 
serait  souterrain ,  dans  une  étendue  de  46,000  mètres. 
Ses  idées  sont  développées  dans  deux  mémoires  qu'il  a 
publiés  en  4  850  et  4  840 : 

D'après'  son  plan ,  la  jonction  directe  des  deux  fleu- 
ves (pag.  47)  peut  s'opérer  d'une  manière  bien  simple. 
«  11  s'agit  pour  cela  de  prendre  pour  biez  de  partage 
des  deux  vallées  la  Loire  elle-même ,  dont  le  niveau  au- 
dessus  de  la  mer  à  Andrézieux  est  de  580  mètres, 
niveau  qui  se  trouve  être  précisément  le  même  que  ce- 
lui de  la  partie  supérieure  de  Saint-Chnmond.  Dans  ce 
biez  de  partage,  les  eaux  se  maintiendraient  générale- 
ment à  deux  mètres  de  profondeur,  la  navigation  s'y 
effectuerait  d'une  manière  rapide  par  des  machines  fixes 
ou  locomotives.  » 

Lorsque  ce  projet  fut  proposé ,  beaucoup  de  per- 
sonnes le  jugèrent  inadmissible ,  soit  à  cause  des  diffi- 
cultés que  présenterait  le  creusement  d'un  canal  sou- 
terrain dans  une  longueur  de  46  à  48,000  mètres,  soit 
parce  que  traversant  le  territoire  houiller  à  une  pro- 
fondeur d'environ  450  mètres,  il  ne  pourrait  servir  aux 
nombreuses  exploitations  des  mines  de  ce  territoire. 

Le  second  mémoire  a  eu  pour  objet  de  répondre  aux 
objections  qu'avait  fait  naître  le  système  d'une  naviga- 
tion souterraine  dans  une  aussi  grande  étendue  et  à  une 
aussi  grande  profondeur. 

M.  Bergeron  cite  les  souterrains  qui  ont  été  creusés 
en  différens  pays  pour  aqueducs  et  canaux  ,  et  entre  au- 
tres ceux  du  canal  de  Saint-Quentin,  qui  ont  6,777 
mètres  de  longueur;  celui  du  canal  de  Bourgogne  qui 
a  5,555  mètres  ;  celui  du  canal  de  Roubaix ,  2,000  mè- 
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très  ;  celui  du  caoal  de  Saint-Maur,  600  mètres;  les 
tunnels  du  chemin  de  fer  de  Lyon  qui  ont  ensemble 
plus  de  3,000  mètres;  le  canal  souterrain  du  duc  de 
Bridgewrter,  qui  a  un  développement  de  plus  de  56 ,000 
mètres ,  et  treize  autres ,  en  Angleterre ,  qui  ont  un  dé- 
veloppement d'environ  40,000  mètres.  Il  conclut  de  ces 
exemples,  qu'un  tunnel  de  46,000  mètres  n'est  pas 
inexécutable. 

* 

Il  y  a  plusieurs  de  ces  tunnels  qui  ont  coûté  2,000  f. 
et  plus  par  mètre  courant.  M.  Bergeron  n'évalue  qu'à 
800  fr.  celui  qui  traverserait  le  territoire  houiller  de 
Saint-Etienne,  d'après  les  observations  qu'il  a  faites  sur 
la  nature  du  terrain  à  creuser. 

Il  pense  d'ailleurs  que  le  tunnel  pourrait  servir  tout 
à  la  fois  de  voie  de  navigation  et  de  galerie  d'écoule- 
ment pour  les  eaux  qui  incommodent  les  exploitations 
de  mines ,  et  dont  elles  ne  peuvent  se  débarrasser  qu'en 
les  extrayant  au  jour  à  grands  frais  ;  qu'il  pourrait  éga- 
lement ,  comme  le  canal  du  duc  de  Bridgewater,  être 
mis  en  communication  avec  les  exploitations  par  des 
galeries  qui  permettraient  de  charger  immédiatement 
la  houille  sur  les  bateaux. 

L'on  conçoit  la  possibilité  de  faire  communiquer  le 
canal  avec  les  exploitations  qui  seraient  à  un  niveau  peu 
différend  et  à  une  distance  médiocre;  mais  les  difficul- 
tés ne  s'accroltraient-elles  pas  par  l'éloignement  des  mi- 
nes et  par  le  peu  de  solidité  du  terrain  à  traverser?  Y 
a-t-ii  beaucoup  d'exploitans  qui  voulussent  faire  les 
frai»  de  galeries  inclinées ,  dont  la  longueur  atteindrait 
\  ,000  ou  2,000  kilomètres ,  plus  ou  moins? 

La  plus  forte  objection  que  l'on  fait  au  plan  de  ce  ca- 
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nal ,  c'est  qu'il  ne  desservirait  pas  généralement  le  ter- 
ritoire houiller  de  Saint-Etienne.  Les  transports  les  plus 
nombreux  se  font  à  la  surface.  Marchandises ,  pierres 
calcaires ,  pierres  à  bâtir,  métaux,  minerais,  bois /etc., 
tout  se  transporte  au  jour  et  dans  la  partie  du  territoire 
qui  est  au  point  de  partage  des  eaux ,  parce  que  la  ville 
de  Saint-Etienne  et  ses  faubourgs  sont  situés  à  cette 
hauteur.  Comment  faire  communiquer  les  marchan- 
dises chargées  sur  des  véhicules  à  la  surface  ,  avec  une 
voie  ténébreuse  de  navigation  placée  à  \  50  mètres  au- 
dessous  du  sol? 

M.  Bergeron  pense  cependant  que  son  projet  est  fa- 
vorable à  la  ville  de  Saint-Etienne.  Je  n^ai  pas  compris 
les  avantages  qu'elle  en  retirerait.  Les  mines  de  houille, 
dit-on ,  seraient  exploitées  avec  plus  de  fruit ,  la  plaine 
du  Forez  acquerrait  une  richesse  agricole  incalculable  ; 
la  ville  de  Saint-Etienne  ayant  un  lac  souterrain  intar- 
issable, aurait  l'eau  à  profusion.  11  est  vrai  que  cette 
eau  mise  en  contact  avec  les  couches  de  houille  ne  se- 
rait pas  bonne  à  boire  ;  il  est  vrai  que  pour  l'amener 
sous  la  ville ,  il  faudrait  pratiquer  une  galerie  de  3,000 
mètres  de  longueur,  et  un  puits  a  la  profondeur  de 
450  mètres,  puis  y  adapter  une  pompe  à  vapeur  d'une 
grande  force;  mais  on  aurait  une  eau  abondante  pour 
laver  les  rues  et  y  maintenir  la  fraîcheur. 

Cet  avantage ,  il  faut  en  convenir,  ne  serait  pas  suf- 
fisant pour  entreprendre  des  travaux  souterrains ,  dont 
le  succès  serait  douteux  et  la  dépense  énorme.  —  Je 
n'entends  point  juger  en  quelques  lignes  le  projet  dont 
il  s'agit  ;  il  est  d'un  homme  doué  d'une  imagination 
vive  et  d'une  grande  instruction.  Il  s'appuie  sur  une 
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entreprise  semblable  exécutée  avec  succès  en  Angleterre 
par  le  duc  de  Bridgewate.  Mais  les  circonstances  sont- 
elles  les  mêmes?  Le  terrain  est-il  également  solide?  Les 
intérêts  divers  qu'un  canal  doit  desservir  seront-ils  tous 
satisfaits?  La  navigation  artificielle  que  réclame  le  pays 
ne  doit-elle  pas  subvenir  aux  besoins  des  usines  métal- 
lurgiques et  de  toutes  les  branches  d'industrie ,  comme 
à  ceux  de  l'industrie  minérale?  Les  exploitations  de 
mines  n'occupent  dans  le  bassin  de  Saint-Etienne  que 
5,000  ouvriers ,  tandis  que  les  autres  industries  en  oc- 
cupent plus  de  50,000.  Il  ne  convient  donc  pas  d'envi- 
sager les  besoins  d'un  pays  sous  une  seule  face. 

Que  faut-il  à  l'arrondissement  de  Saint-Etienne?  des 
voies  économiques  de  transport,  qui  traversent  à  la 
surface  son  territoire  dans  la  plus  grande  étendue ,  et 
puisse  satisfaire  aux  besoins  de  toutes  les  industries.  Le 
projet  de  canal  dressé  par  M.  Barraut,  ingénieur  des 
ponts-et-chaussées ,  est  celui  qui  parait  le  mieux  rem- 
plir cette  condition.  Quoique  les  détails  n  en  soient  pas 
connus ,  on  sait  que  le  biez  de  partage  est  tracé  au  lieu 
de  la  Terrasse ,  près  de  Saint-Priest ,  que  le  canal  suit 
ie  vallon  d'Ozon ,  et  que  par  un  souterrain  de  \  ,500 
mètres ,  il  passe  dans  le  vallon  de  Langonan  ;  qu'il  est 
alimenté  par  une  rigole  pratiquée ,  soit  au  jour,  soit 
souterrainement ,  qui  amènera  une  partie  des  eaux  de 
la  Loire,  prise  au-dessus  du  pont  de  Lignon;  qu'il  ira 
de  là  rejoindre  le  canal  de  Givors  par  la  vallée  du  Gier, 
et  qu'il  se  joindra  à  la  Loire  par  la  vallée  de  Furens. 

Le  biez  de  partage  est ,  il  est  vrai ,  à  2,000  mètres 
de  distance  de  la  ville  de  Saint-Etienne  ;  mais  ses  lia- 
bitans  ne  s'en  plaindront  pas,  puisqu'on  ne  peut  le 
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rapprocher  davantage  sans  créer  des  difficultés  insur- 
montables. 

La  rigole  de  dérivation  ouverte  à  petite  section  peut 
servir  de  canal  à  eau  courante  ;  mais  cette  destination 
exigerait  la  construction  de  ponts  canaux  pour  la  tra- 
versée des  vallons  où  coulent  les  affluens  de  la  Loire. 
L'on  éviterait  une  dépense  assez  considérable  si ,  renon- 
çant à  établir  au-delà  de  Firminy  une  navigation  artifi- 
cielle sur  cette  rigole ,  Ton  se  bornait  à  conduire  l'eau 
au  travers  de  ces  vallons  par  des  tuyaux  qui  suivraient 
les  ondulations  du  sol. 
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LES  OPÉRATIONS  DES  BANQUES ,  ET  L'ACCROISSEMENT 
OU  LA  DIMINUTION  DE  LA  QUANTITÉ  DES  SIGNES 

MONÉTAIRES. 
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nous  parait  devoir  fixer  l'attention  du  public  dans  un 
moment  où  il  est  question  de  renouveler  le  privilège 
de  la  Banque  de  France,  et  où  les  modifications  à  ap- 
porter dans  les  statuts  de  cet  établissement ,  l'augmen- 
tation ou  la  réduction  du  nombre  de  ses  comptoirs  de 
province,  etc.,  donnent  lieu  à  beaucoup  de  contro- 
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(!)  Traduit  «1er  Anglais,  par  L.  Umaitre.  Paris,  1840.  Renard,  édi- 
teur, rue  Saiole-Annc. 
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Terses  qui  prouvent  que  les  questions  de  cette  nature 
ne  sont  pas  encore  généralement  comprises  en  France. 

L'auteur  de  ce  traité,  M.  Condy-Raguet,  ancien 
chargé  d'affaires  des  Etats-Unis  au  Brésil ,  a  pu  obser- 
ver de  près  Faction  exercée  par  les  nombreuses  banques 
de  l'Union  sur  le  commerce  et  l'industrie  de  ce  pays , 
et  il  démontre,  âvec  beaucoup  de  sagacité,  que  ces 
opérations  sont  la  principale  et  peut-être  Tunique  cause 
des  dernières  crises  commerciales  qui  s'y  sont  mani- 
festées. 

Ces  questions  nous  ayant  paru  intéresser  particuliè- 
rement l'industrie  de  notre  localité ,  nous  ferons  con- 
naître les  résultats  les  plus  saillans  de  l'ouvrage  de  M. 
Condy-Raguet  ;  mais ,  comme  les  effets  qui  peuvent  ré- 
sulter d'une  extension  exagérée  du  crédit  ou  d'une  trop 
grande  multiplication  des  signes  monétaires ,  ne  sau- 
raientètre  bien  compris  si  l'on  n'a  pas  une  idée  nettedes 
fonctions  de  la  monnaie  et  des  causes  qui  peuvent  faire 
varier  la  valeur  de  ses  unités,  nous  commencerons  par 
exposer  des  notions  un  peu  étendues  sur  ces  objets. 

On  sait  que  l'unique  service  que  puissent  rendre  les 
monnaies,  métalliques  ou  autres,  consiste  à  faciliter 
les  transactions ,  les  échanges  ;  elles  ne  sont  propres  à 
aucun  autre  usage ,  mais  elles  servent  ainsi  à  satisfaire 
un  besoin  des  sociétés  d'autant  plus  impérieux ,  que 
l'industrie  est  plus  développée ,  et  que  la  variété  des 
productions  et  la  subdivision  des  opérations  industrielles 
ont  été  poussées  plus  loin. 

On  conçoit ,  en  effet ,  que  chez  les  populations  dont 
les  besoins  sont  très-bornés ,  et  où  tous  les  produits  de 
l'industrie  consistent  dans  quelques  huttes  ou  cabanes 
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mal  construites,  dans  un  petit  nombre  d'instrumens 
grossiers  destinés  à  la  chasse  ou  à  la  pèche ,  et  dans 
quelques  dépouilles  d  animaux  servant  de  vêtement  ou 
d'ornement ,  il  ne  peut  y  avoir  que  fort  peu  d'échanges 
à  conclure.  Là ,  chaque  famille  pourvoit  directement  a 
la  production  du  nombre  d'objets  qui  lui  sont  néces- 
saires ,  et  la  séparation  des  occupations ,  qui  constitue 
chez  nous  les  diverses  professions ,  n'est  pas  connue.  Le 
besoin  d'échanger  ne  saurait  donc  s'y  faire  sentir  fré- 
quemment; et  si,  néanmoins,  quelques  trocs  s'y  effec- 
tuent, ils  ont  lieu  objet  contre  objet  et  sans  l'emploi 
d'aucun  intermédiaire  analogue  à  notre  monnaie  ;  du 
moins  les  voyageurs  qui  ont  visité  les  faibles  hordes  qui 
existent  encore  dans  une  situation  rapprochée  de  cet 
état  primitif,  n'ont  pas  remarqué  qu'elles  fissent  usage 
d'aucun  signe  monétaire. 

Mais,  dans  une  société  avancée  en  civilisation  et  où 
la  division  des  travaux  a  fart  de  grands  progrès ,  les 
échanges  multipliés  qui  s'opèrent  si  facilement  au 
moyen  de  la  monnaie ,  sur  tous  les  points  et  à  chaque 
instant,  deviendraient  d'une  difficulté  extrême,  et  le 
plus  souvent  seraient  impraticables  si  cet  intermédiaire 
n'existait  pas.  Il  est  résulté  de  la  division  des  profes- 
sions, qu'en  général  chacun  de  ceux  qui  les  exercent 
emploie  toutes  ses  facultés  à  la  production  d'une  même 
espèce  de  produits.  Le  tailleur  ne  fait  que  des  habits  , 
le  cordonnier  des  chaussures,  etc.  ;  chacun  ne  réserve 
pour  sa  propre  consommation  qu'une  petite  partie  de 
ses  produits,  et  il  faut  nécessairement  qu'il  trouve  à 
échanger  tout  le  reste  contre  les  autres  objets  néces- 
saires à  ses  besoins  :  il  ne  pourrait  sans  cela  retirer  au- 
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cuoe  utilité  de  la  plus  grande  partie  du  résultat  de  ses 
travaux.  C'est  ainsi  que  la  division  des  professions  ac- 
croît la  nécessité  des  échanges ,  et  cette  même  division 
rend  indispensable  l'usage  de  la  monnaie ,  car  il  serait 
impossible  que  des  milliers  de  producteurs,  séparés  par 
de  grandes  distances  et  voués  chacun  à  la  production 
d'objets  différons ,  «'entendissent  entre  eux  pour  échan- 
ger directement  ces  différens  produits  les  uns  contre  les 
autres ,  et  pour  se  les  distribuer  juste  au  moment  du 
besoin. 

Supposons,  par  exemple,  qu'en  l'absence  de  tout 
signe  monétaire  un  horloger  désire  échanger  une  mon- 
tre contre  du  pain ,  -de  la  viande ,  ou  d'autres  objets 
dont  il  éprouve  le  besoin  ;  il  ne  pourra  se  procurer  ces 
objets  qu'en  livrant  à  ceux  qui  les  produisent  des  va- 
leurs équivalentes  ;  mais  le  boucher,  le  boulanger,  etc., 
n'ont  pas  besoin  pour  le  moment  d'une  montre  ni  d'au- 
cun des  autres  produits  que  pourrait  leur  offrir  l'hor- 
loger ;  et  d'ailleurs  la  montre  ne  pourrait  être  divisée 
entre  eux  sans  perdre  sa  valeur  :  l'échange  ne  pourra 
donc  avoir  lieu.  H  serait  superflu  de  citer  d'autres 
exemples  ;  il  suffit  de  regarder  autour  de  soi  pour  re- 
connaître qu'à  chaque  instant  les  transactions  seraient 
entravées  ou  rendues  impossibles  par  l'absence  des  si- 
gnes monétaires. 

La  monnaie  supprime  toutes  les  difficultés.  Dès  que 
chacun  est  bien  convaincu  qu'il  peut  l'accepter  en 
échange  contre  les  objets  qu'il  a  à  céder,  avec  la  certi- 
tude de  la  faire  accepter  à  son  tour  pour  la  même  valeur 
contre  les  produits  qu'il  veut  te  procurer,  elle  circule 
de  main  en  main  pour  servir  d'intermédiaire  ù  toutes 
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les  transactions,  et  devient  ainsi  l'instrument  au  moyen 
duquel  les  produits  de  l'industrie  générale  se  distri- 
buent entre  tous  les  membres  de  la  société ,  et  arrivent 
à  leur  destination  définitive. 

Il  est  à  remarquer  que  par  suite  de  l'emploi  des  si- 
gnes monétaires  on  ne  peut  compléter  l'échange  d'un 
produit  contre  un  autre  que  par  deux  opérations  dis- 
tinctes :  une  vente  et  un  achat  (J).  Supposons,  par 
exemple ,  qu'un  fermier  veuille  se  procurer  un  habit 
ayant  une  valeur  à  peu  près  égale  à  celle  de  trois  hecto- 
litres de  blé  qu'il  possède  et  dont  il  est  disposé  à  se  dé- 
faire. Il  pourrait  sans  doute  arriver  qu'il  découvrit  un 
marchand  tailleur  disposé  à  lui  livrer  cet  habit  en 
échange  de  son  blé  ;  mais  il  ne  perdra  pas  son  temps  à 
rechercher  celui  h  qui  cet  échange  direct  pourrait  con- 
venir, il  portera  son  blé  au  marché  et  l'échangera  d'a- 
bord contre  de  la  monnaie  ;  une  fois  muni  de  ce  der- 
nier produit,  il  aura  la  certitude  que  tous  les  mar- 
chands tailleurs  à  qui  il  voudra  s'adresser  seront  dis- 
posés à  le  recevoir  en  échange  de  l'habit  qui  lui  est 
nécessaire.  On  voit  que  la  vente  du  blé  et  Tachât  de 
l'habit  n'auront  eu  en  définitive  d'autre  résultat  que  de 
compléter  l'échange  de  l'un  de  ces  produits  contre 
l'autre.  La  monnaie  qui  a  servi  à  cette  transaction  passe 
ensuite  dans  d'autres  mains  pour  faciliter  de  nouveaux 
échanges. 

Nous  pensons  que  ce  qui  précède  suffira  pour  don- 
ner une  idée  exacte  des  véritables  fonctions  de  la  mon- 

(I)  On  fait  un  achat  lorsque  I  on  livre  de  la  monnaie  en  échange  de 
tout  autre  produit ,  et  une  vente  lorsqu'en  échange  d'un  produit  que  Ton 
cède  on  reçoit  de  la  monnaie. 
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naie  et  de  la  nature  des  services  qu'elle  rend.  Il  nous 
reste ,  pour  compléter  ces  notions ,  à  indiquer  les  cir- 
constances qui  peuvent  faire  varier  la  valeur  des  unités 
monétaires. 

La  généralité  des  échanges,  depuis  les  plus  minimes 
jusqu'aux  plus  considérables,  s'opère,  ainsi  que  nous 
l'avons  vu ,  par  l'intermédiaire  de  la  monnaie.  Par  une 
suite  de  l'usage  continuel  que  l'on  fait  de  ce  produit 
dans  les  achats  et  dans  les  ventes ,  chacun  acquiert  de 
sa  valeur  une  idée  beaucoup  plus  précise  que  celle 
qu'il  pourrait  avoir  de  la  valeur  de  tout  autre  pro- 
duit ;  il  suit  de  là  que  lorsqu'il  s'agit  de  faire  un  achat 
ou  une  vente ,  on  est  naturellement  porté  à  estimer  la 
Taleur  de  F  objet  que  l'on  veut  se  procurer  ou  dont  on 
ieut  se  défaire,  d'après  la  quantité  d'unités  monétaires 
qu'il  faudra  donner  ou  que  Ton  pourra  recevoir  en 
échange  ;  chacun  se  trouvant  disposé  à  estimer  de  la 
même  manière  la  valeur  échangeable  des  objets,  il 
en  est  résulté  que  le  taux  de  cette  valeur  s'exprime 
toujours  par  une  certaine  quantité  de  monnaie,  et 
non  par  des  quantités  d'autres  produits.  C'est  cette 
expression  de  la  valeur  des  produits  en  unités  moné- 
taires qui  constitue  ce  que  l'on  nomme  leur  prix  cou- 
rant, lorsque  l'évaluation  est  généralement  admise. 

On  apprécie  la  valeur  échangeable  des  produits  au- 
tres que  la  monnaie  par  des  nombres  d'unités  moné- 
taires, à  peu  près  comme  on  estime  les  dimensions 
ou  les  distances ,  par  des  nombres  composés  d'unités 
d'une  mesure  connue  et  généralement  en  usage.  L'a- 
nalogie entre  l'instrument  qui  sert  à  mesurer  les  va- 
leurs et  ceux  que  l'on  emploie  pour  mesurer  les  dis- 
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tances  ou  les  dimensions  serait  complète,  si  la  va* 
leur  des  unités  monétaires  était  invariable ,  comme  la 
longueur  du  mètre ,  par  exemple  ;  mais  il  n'en  est  pas 
ainsi ,  et  nous  allons  nous  arrêter  un  instant  à  con- 
sidérer les  circonstances  qui  peuvent  faire  varier  cette 
valeur. 

L'or  et  l'argent  sont  généralement  et  presque  exclu* 
sivement  employés  pour  la  fabrication  des  monnaies 
métalliques,  et  la  valeur  échangeable  de  ces  métaux 
s'établit,  de  m4me  que  celle  de  tous  les  autres  pro- 
duits ,  en  raison,  d'une  part,  de  la  quantité  que  l'on  en 
offre  sur  le  marché ,  au  taux  où  les  portent  les  frais  qu'il 
faut  faifepour  les  produire;  et,  de  l'autre  part,  de  la 
quantité  que  l'on  en  demande,  c'est-à-dire  de  celle  que 
réclament  les  besoins  de  la  société,  eu  égard  aux 
moyens  qu'elle  possède  pour  les  satisfaire.  Lorsque  la 
quantité  demandée  dépasse  celle  qui  est  offerte ,  la  con- 
currence des  demandeurs  fait  hausser  la  valeur  échan- 
geable. Cette  valeur  baisse ,  au  contraire ,  lorsque  la 
quantité  offerte  dépasse  celle  que  l'on  veut  et  que  l'on 
peut  acheter. 

La  valeur  échangeable  de  tous  les  produits  est  déter- 
minée par  cette  loi ,  et  celle  des  monnaies  d'or  et  d'ar- 
gent suit  nécessairement  les  variations  qui  surviennent 
dans  la  valeur  des  matières  qui  lés  composent ,  car  si  la 
valeur  des  monnaies  était  bien  plus  élevée  que  celle  du 
métal  en  lingots ,  on  ne  tarderait  pas  à  monnayer  des 
lingots  jusqu'à  ce  que  l'égalité  fût  rétablie,  et  dans  le 
cas  contraire ,  on  fondrait  de  la  monnaie  pour  en  faire 
des  lingots.  La  valeur  des  monnaies  dépend  donc ,  de 
même  que  celle  des  autres  produits,  du  rapport  entre 
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la  quantité  offerte  et  la  quantité  demandée.  Toutefois, 
elle  est  encore  déterminée  par  une  autre  loi  que  nous 
allons  tacher  d'assigner  et  qui  est  applicable  à  tous 
les  signes  monétaires,  quelle  que  soit  leur  nature. 

Toutes  les  populations  du  globe  ont ,  à  un  moment 
donne,  une  certaine  masse  d'échanges ,  d'achats  et  de 
ventes  à  conclure.  La  monnaie  étant  un  intermédiaire 
inévitable  dans  toutes  ces  opérations ,  il  est  indispen- 
sable que  sa  valeur  soit  égale  à  celle  de  tous  les  mar- 
chés qui  s'effectuent  simultanément ,  car  sans  cela  ils 
ne  pourraient  s'opérer  tous  par]  l'intermédiaire  de  la 
monnaie.  On  peut  donc  affirmer  que  sa  valeur  attein- 
dra le  taux  suffisant ,  quelle  que  soit  sa  quantité.  Si  elle 
est  abondante ,  on  pourra  en  employer  davantage  dans 
chaque  marché  ;  si  elle  est  rare,  on  en  emploiera  moins, 
et  sa  valeur  sera  toujours  égale  à  celle  des  marchés  ef- 
fectués avec  son  intermédiaire.  On  peut  ajouter  par  la 
pensée  au  moment  que  nous  avons  supposé  d'autres  ins- 
tans  en  assez  grand  nombre  pour  former  des  jours,  des 
mois ,  puis  des  années  ;  dans  cette  durée ,  il  n'y  aura 
pas  eu  un  seul  moment  où  il  n'ait  été  rigoureusement 
vrai  que  dans  l'ensemble  des  achats  et  des  ventes  qui  se 
sont  opérés  simultanément  par  l'intermédiaire  de  la 
monnaie,  cette  monnaie  a  toujours  eu  une  valeur 
égale  à  celle  de  tous  les  objets  contre  lesquels  on  l'a 
échangée ,  et  ce,  indépendamment  de  sa  quantité  (>!). 


(1)  II  ne  faudrait  pas  conclure  de  ce  qui  précède  que  la  valeur  loUle  des 
monnaies  répandues  dans  le  monde  ,  à  un  moment  donné ,  est  seulement 
égale  à  la  valeur  totale  des  échanges  qui  ont  eu  lieu  dans  le  même  mo- 
ment, car  beaucoup  de  monnaies  n'onl  pas  paru  dans  ces  marchés,  et 
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Si  cette  vérité  est  reconnue  (et  nous  la  croyons  in* 
contestable),  la  première  conséquence  que  Ton  peut 
en  tirer  est  qu'en  augmentant  ou  en  diminuant  la  quan- 
tité des  signes  monétaires  répandus  dans  le  monde  en- 
tier, on  ne  change  rien  à  leur  valeur  totale,  si  toutefois 
la  valeur  des  marchés  qui  en  réclament  l'emploi  reste 
la  même,  et  que  cette  dernière  valeur  règle  toujours 
celle  des  signes  monétaires. 

11  résulte  encore  du  principe  que  nous  venons  d'in- 
diquer, que  si  la  quantité  des  signes  monétaires  aug- 
mente, sans  que  cette  augmentation  soit  compensée 
par  un  accroissement  proportionnel  dans  la  valeur  des 
ventes  et  des  achats ,  la  valeur  de  chaque  unité  moné- 
taire ,  prise  en  particulier,  s'abaissera ,  tandis  qu'elle 
s'élèvera,  au  contraire,  si  la  quantité  totale  des  signes 
monétaires  diminue ,  la  valeur  des  échanges  restant  la 
même. 

Une  autre  conséquence  de  ce  principe  fécond ,  c'est 
que  si  la  quantité  des  signes  monétaires  est  augmentée 
et  que ,  par  exemple ,  elle  soit  doublée  ,  sans  qu'il  y  ait 
eu  variation  dans  la  valeur  totale  des  échanges ,  le  prix 
nominal  de  tous  les  produits  sera  également  doublé , 
sans  que  leur  valeur  réelle  soit  changée  ;  il  faudra  em- 

sont  restées  sans  emploi  dans  les  caisses  ou  dans  les  poches  des  individus, 
pour  servir  dans  d'autres  momens.  Il  ne  s'agit  ici  que  de  la  quantité  de 
la  monnaie  qui  a  figuré  dans  les  ventes  et  achats  qui  se  sont  opérés  si- 
multanément. 

Il  ne  faudrait  pas  en  conclure  non  plus  que  la  valeur  des  monnaies 
employées  dans  les  échanges  qui  ont  eu  lieu  pendant  une  année  est  égale 
à  la  somme  de  ces  transactions ,  car  dans  le  cours  de  Tannée  les  mémei 
pièces  de  monnaie  ont  pu  servir  a  une  multitude  d'échanges  différent. 
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ployer  deux  unités  de  monnaie  au  lieu  d  une  dans  tou- 
tes les  transactions  ;  ce  qui  s'échangeait ,  par  exemple , 
contre  cent  francs ,  ne  pourra  plus  s'échanger  que  con- 
tre deux  cents;  il  se  manifestera  ainsi  une  hausse  factice 
dans  le  prix  de  tous  les  produits.  L'effet  sera  inverse 
si,  toutes  choses  d'ailleurs  égales,  la  quantité  des  signes 
monétaires  est  diminuée  de  moitié. 

Lorsque  la  circulation  monétaire  d'un  pays  est  com- 
posée seulement  de  monnaies  métalliques ,  les  change- 
mens  qui  s'opèrent  naturellement  dans  la  valeur  des 
unités  de  monnaie  n'arrivent  pas  brusquement  ;  ils  ne 
peuvent  être  occasionés  que  par  des  réductions  ou  des 
accroissemens  importons  dans  les  quantités  produites 
d'or  ou  d'argent ,  ou  par  des  variations  notables  dans 
l'importance  des  frais  qu'il  faut  faire  pour  les  produire, 
ou  enfln  par  de  grands  changemens  dans  le  nombre  et 
la  valeur  des  transactions  qui  nécessitent  l'emploi  de  la 
monnaie  ;  or,  tous  ces  changemens  se  manifestent  en 
général  avec  assez  de  lenteur,  quoique  avec  le  temps 
ils  puissent  devenir  très-considérables.  On  estime,  par 
exemple ,  qu'un  kilogramme  d'argent  a ,  de  nos  jours , 
environ  deux  fois  moins  de  valeur  qu'il  n'en  avait  au 
commencement  du  \  8e  siècle  ;  mais  cette  réduction  s'est 
opérée  graduellement  ;  elle  a  été  pour  ainsi  dire  répar- 
tie par  portions  égales  sur  chacune  des  années  qui  se 
sont  écoulées  depuis  cette  époque ,  en  sorte  que  ses  ef- 
fets ont  h  peine  été  sentis.  Dans  les  pays  où  la  circulation 
monétaire  est  composée ,  en  grande  partie,  de  billets 
de  confiance,  les  variations  brusques  dans  la  valeur  des 
unités  monétaires  sont ,  ainsi  que  nous  le  verrons  bien- 
lot  ,  beaucoup  plus  à  redouter. 
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Nous  signalerons  encore,  parmi  les  circonstances 
qui  peuvent  faire  varier  la  valeur  des  unités  monétai- 
res ,  l'altération  des  monnaies  et  les  effets  qu'elle  pro- 
duit. 

Les  unités  monétaires  reçoivent  dans  les  différens 
pays  des  dénominations  diverses  ;  on  les  appelle  shil- 
lings ,  livre  sterling  ,  en  Angleterre  ;  dollars ,  dimes , 
cents ,  aux  Etats-Unis  ;  francs ,  en  France ,  etc.  Ces  uni- 
tés sont  loin ,  comme  on  le  sait ,  d'avoir  des  valeurs 
égales  :  le  dollar  vaut  environ  5,55  unités  monétaires 
de  France;  le  shilling  en  vaut  4,46.  Le  rapport  de 
valeur  entre  les  unités  monétaires  des  différens  pays 
s'établit  toujours  en  raison  de  la  quantité  d'argent  ou 
d'or  purs  qu'elles  renferment  respectivement.  La  pièce 
d'un  franc ,  par  exemple ,  est  composée  de  5  grammes 
d'argent  mélangé  d'un  dixième  d'alliage ,  dont  la  va- 
leur n'est  pas  comptée;  et  si  le  dollar  vaut  5  francs  et 
55  centimes,  c'est  qu'il  renferme  cinq  fois  et  un  tiers 
autant  d'argent  pur  que*  le  franc.  Les  dénominations 
que  l'on  donne  aux  pièces  de  monnaie  n'ont  donc  au- 
cune influence  sur  la  valeur  qu'elles  acquièrent  :  cette 
valeur,  après  les  autres  causes  que  nous  avons  assi- 
gnées, ne  dépend  plus  que  de  la  quantité  d'argent  ou 
d'or  qu'elles  contiennent.  Si  l'on  diminuait  de  moitié 
la  quantité  d'argent  que  renferme  actuellement  la  pièce 
d'un  franc,  cette  pièce  pourrait  conserver  la  même 
dénomination ,  mais  en  réalité  elle  ne  vaudrait  plus 
que  ce  que  vaut  aujourd'hui  la  pièce  de  50  centimes. 

C'est  probablement  ce  que  n'avaient  pas  compris  les 
gouvernemens  qui  tentèrent  les  premiers  d'accroître 
leurs  ressources  eu  altérant  le  poids  et  le  ^tilre  des 
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monnaies  ;  ils  durent  penser  qiren  faisant  avec  l'argent 
contenu  dans  une  livre  tournois ,  par  exemple ,  deux 
pièces ,  dont  chacune  serait  également  appelée  une  li- 
vre tournois ,  ils  doubleraient  la  valeur  des  monnaies 
qu'ils  possédaient ,  mais  l'altération  était  bientôt  re- 
connue et  vérifiée  ;  la  valeur  de  chaque  pièce  ne  tar- 
dait pas  à  s'abaisser  en  raison  de  la  quantité  d'argent 
qu'on  lui  avait  enlevée ,  et  la  mesure  n'avait ,  en  défi- 
nitive ,  d'autres  résultats  que  d'apporter  de  graves  per- 
turbations dans  tous  les  intérêts,  d'occasioner  une 
hausse  fictive  dans  le  prix  de  tous  les  produits ,  et  de 
réduire  la  valeur  de  toutes  les  créances ,  en  donnant  la 
faculté  de  les  acquitter  avec  de  la  monnaie  dépréciée. 

Nous  terminerons  ici  ces  notions  sur  les  monnaies; 
on  verra  plus  loin  qu'il  était  nécessaire  de  les  exposer 
pour  rendre  plus  lucide  ce  que  nous  avons  ù  dire  sur 
les  banques  et  sur  les  effets  qui  peuvent  résulter  de 
leurs  opérations. 

On  comprend  sous  le  nom  commun  de  banques  des 
établissemens  qui  diffèrent  essentiellement  dans  leur 
objet  et  dans  la  nature  des  services  qu'ils  rendent. 

En  France  ,  les  opérations  de  presque  toutes  les 
maisons  de  banque  consistent  à  faire ,  au  moyen  de 
capitaux  qui  leur  appartiennent  et  de  ceux  qui  leur  sont 
confiés,  l'escompte,  le  recouvrement  et  le  commerce 
des  lettres  de  change  et  des  billets  promissoires.  Bien 
que  ces  établissemens  échangent  journellement  entre 
eux  les  effets  qu'ils  ont  escomptés ,  et  que  ces  billets 
puissent  passer  d'une  main  dans  une  autre  au  moyen 
de  l'endossement ,  ils  ne  constituent  pas ,  comme  les 
billets  au  porteur  dont  nous  parlerons  bientôt ,  do  vé- 
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ritables  signes  monétaires,  parce  qu'ils  ne  sont  réali- 
sables en  monnaie  métallique  qu'au  moment  de  leur 
échéance,  et  qu  en  attendant,  celui  qui  les  possède  ne 
peut  avoir  la  certitude  de  les  faire  accepter  pour  une 
valeur  égale  à  celle  qu'il  leur  a  reconnue  en  les  recevant. 
Cependant,  comme  il  arrive  fréquemment  que  des 
transactions  sont  soldées  au  moyen  de  billets  de  cette 
espèce ,  on  doit  reconnaître  que  s'ils  n'augmentent  pas 
la  masse  des  véritables  signes  monétaires  en  circula- 
tion ,  ils  y  suppléent  dans  les  transactions  dont  il  s'agit, 
en  permettant  de  se  passer  des  signes  monétaires 
qu'elles  auraient  nécessités ,  et  font  ainsi ,  dans  une 
certaine  limite,  l'office  de  monnaies. 

Toutes  les  fois  que  les  maisons  de  banque  dont  il 
s'agit  comptent  des  espèces  pour  recevoir  des  billets  ou 
lettres  de  change ,  elles  mettent  immédiatement  à  la 
disposition  de  ceux  qui  les  leur  cèdent  un  capital  dont 
ces  derniers  n'auraient  pu  disposer  qu'après  l'échéance 
de  leurs  effets;  elles  font  donc  ainsi  des  avances,  et 
sont,  sous  ce  rapport,  des  établissemens  de  crédit. 

Les  autres  services  que  rendent  ces  établissemens 
consistent ,  en  ce  qui  concerne  les  recouvremens .  à 
dispenser  des  frais  et  des  risques  du  transport  des  mon- 
naies  métalliques  qu'il  faudrait  envoyer  d'une  contrée 
dans  une  autre  pour  payer  les  achats  qu'elles  se  font 
mutuellement,  et,  en  ce  qui  concerne  les  avances  de 
capitaux,  à  offrir  un  intermédiaire  entre  les  capita- 
listes qui  peuvent  y  déposer  leurs  fonds  et  ceux  qui 
ont  besoin  de  crédit,  entre  les  préteurs  et  les  em- 
prunteurs. 

Ces  banques  ne  peuvent  offrir  d'autres  inconvé- 
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niens  que  ceux  qui  pourraient  résulter  d'une  mau- 
vaise gestion ,  d'un  défaut  de  prudence  de  la  part  de 
leurs  gérans,  par  suite  duquel  il  arrive  trop  souvent 
que  des  capitaux  considérables  prêtés  à  des  spécula- 
teurs inhabiles  et  insolvables ,  sont  perdus  pour  leurs 
propriétaires  et  pour  la  société. 

On  donne  encore  le  nom  de  banques  a  des  établisse- 
mens,  aujourd'hui  peu  nombreux,  dont  les  opérations 
consistent  à  recevoir  et  à  garder  en  dépôt  de  For  et  de 
l'argent  monnayés  ou  en  lingots ,  à  remettre  aux  dépo- 
sa ns  des  certificats  de  dépôt  négociables ,  ou  à  leur  ou- 
vrir un  crédit  également  transmissible  pour  une  valeur 
couverte  par  celle  déposée.  Les  certificats  de  la  banque 
peuvent  alors  passer  de  main  en  main  et  remplir  l'of- 
fice de  monnaie  dans  les  échanges.  Si  les  certificats  émis 
expriment  en  totalité  une  valeur  égale  à  celle  des  mon- 
naies déposées ,  ils  ne  changent  rien  à  la  masse  des  si- 
gnes monétaires  en  circulation;  ce  n'est,  dans  ce  cas, 
que  la  substitution  d'un  signe  en  papier  à  un  signe  mé- 
tallique; mais  ils  produisent  relativement  aux  lingots 
déposés  le  même  effet  que  si  ces  lingots  eussent  été 
monnayés. 

Les  avantages  offerts  par  ces  établissemens  consistent 
à  rendre  l'instrument  des  échanges  plus  portatif,  plus 
facile  à  compter  et  plus  uniforme  (ce  qui  est  un  avan- 
tage précieux  dans  les  pays  où  beaucoup  de  monnaies  de 
diverses  espèces  sont  également  admises  dans  la  circu- 
lation) ;  à  éviter  les  frais  de  monnayage  des  lingots ,  et 
la  perte  que  le  frottement  aurait  occasionée  sur  les 
monnaies  déposées  si  elles  fussent  restées  dans  la  circu- 
lation. Ces  banques  ne  pourraient  donner  lieu  à  aucun 


136 

inconvénient  si  les  certificats  de  dépôt  ne  montaient  ja- 
mais à  une  somme  plus  forte  que  celle  des  valeurs  dé- 
posées et  si  les  dépots  étaient  religieusement  conservés  ; 
mais  c'est  ce  qui  n'a  pas  toujonrs  eu  lieu 

On  donne  enfin  la  dénomination  de  banques  à  des 
établissemens  qui  joignent  aux  opérations  d'escompte, 
de  recouvrement,  de  dépôt,  etc. ,  la  faculté  de  mettre 
en  circulation  des  billets  payables  au  porteur  et  à  vue, 
pour  une  somme  supérieure  à  celle  qu'ils  gardent  en 
dépôt  en  or  ou  en  argent. 

La  banque  de  Frauce  et  ses  succursales  sont  les  seuls 
établissemens  de  ce  genre  autorisés  en  France.  Il  en 
existe  dans  presque  toutes  les  capitales  de  l'Europe.  Ils 
sont  nombreux  en  Angleterre  ;  mais  nulle  part  ils  n'ont 


(i)  La  plus  ancienne  banque  de  ee  genre  est  celle  de  Venise,  qui  fui 
établie  en  1  171.  Son  premier  capital  fui  le  produit  d'un  emprunt  forcé, 
dont  le  montant  était  représente  par  des  certificats  portant  intérêt ,  et  qui 
firent  naître  l'idée  de  les  employer  comme  la  monnaie  même.  Ils  acqui- 
rent un  crédit  tel,  que  la  banque  crut  pouYoir  exporter  la  presque  tota- 
lité du  numéraire  qui  leur  servait  de  garantie  (Mac-Culloch  ,  Diction- 
naire du  Commerce.) 

La  banque  d'Amsterdam,  fondée  le  31  janvier  1609,  est  une  de  celles 
qui  ont  acquis  le  plus  de  célébrité.  Son  respect  pour  les  sommes  dépo- 
sées était  devenu  proverbial  en  Europe,  cl  jamais  on  n'avait  conçu  le 
moindre  doute  sur  la  solidité  de  son  capital,  lorsque  l'invasion  des  Fran- 
çais, en  1794,  mit  à  découvert  un  manquant  de  10  millions  de  florins  qui 
avaient  été  prêtés  par  les  administrateurs  à  l'insu  des  propriétaires. 

ta  banque  de  Hambourg ,  fondée  dix  ans  après  celle  d'Amsterdam  , 
a  eu  principalement  pour  but  de  ramener  plus  d'uniformité  dans  la  va- 
leur des  unités  monétaires  en  circulation  dans  le  pays.  Celle  banque  a 
toujours  strictement  conservé  ses  dépôts,  qui  furent  cependant  enlevés 
par  l'armée  française,  en  1813,  mais  qui  ont  été  restitués  en  vertu  des 
traités  de  1815. 
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été  aussi  multipliés  qu'aux  États-Unis.  M.  Condy-Ra- 
guet  n'y  compte  pas  moins  de  900  banques  ou  comp- 
toirs ayant  la  faculté  d'émettre  des  billets  au  porteur. 

Lorsque  ces  billets  inspirent  assez  de  confiance  pour 
que  chacun  ait  la  conviction  qu'il  pourra  les  faire  ac- 
cepter à  volonté  pour  une  valeur  égale  à  celle  qu  il  leur 
a  reconnue  en  les  recevant,  ils  deviennent  de  véritables 
signes  monétaires,  et  peuvent  servir,  aussi  bien  et 
mieux  que  les  monnaies  métalliques,  a  faciliter  les 
échanges.  Mais  pour  que  cette  confiance  (sans  laquelle 
ils  ne  pourraient  circuler  comme  monnaie)  se  main- 
tienne intacte ,  il  est  indispensable  que  chacun  ait  la 
persuasion  qu'il  pourra  les  convertir,  s'il  le  désire ,  en 
monnaie  véritable  d'or  ou  d'argent,  à  la  première  ré- 
quisition qu'il  voudra  faire  à  la  banque  qui  les  a  émis. 

Si  les  opérations  de  ces  banques  étaient  conduites  de 
manière  à  ce  qu'elles  se  trouvassent  constamment  en 
mesure  de  parer  immédiatement  à  tous  les  rembour- 
semens  qu'on  pourrait  leur  demander,  les  services 
qu'elles  rendraient  ne  seraient  pas  plus  étendus  que 
ceux  que  l'on  peut  attendre  des  banques  de  dépôt,  et 
dans  ce  cas  elles  n'ajouteraient  rien  à  la  masse  des  si- 
gnes monétaires  en  circulation  ;  car  la  possibilité  de 
rembourser  à  réquisition  tous  leurs  billets  au  porteur 
suppose  qu'elles  auraient  constamment  dans  leurs  cais- 
ses une  somme  de  numéraire  égale  à  celle  de  ces  billets 
en  circulation. 

Mais  aucune  des  banques  de  cette  classe  ne  conserve 
des  réserves  égales  au  montant  de  ses  émissions ,  et  il 
est  même  généralement  admis  qu'une  banque  de  cir- 
culation dont  les  réserves  s'élèvent  seulement  au  tiers 

10 
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de  la  somme  des  billets  émis,  et  dont  les  opérations 
sont  d'ailleurs  conduites  avec  prudence,  offre  des  ga- 
ranties suffisantes  de  remboursement  ;  car  il  n'arrive 
jamais  que  tous  les  porteurs  de  ses  billets  se  présentent 
à  la  fois  pour  réclamer  leur  conversion  en  numéraire. 
La  possibilité  de  payer  immédiatement  le  tiers  de  ceux 
émis  est  de  nature  à  diminuer  considérablement  l'a- 
larme qui  a  pu  amener  les  porteurs  à  la  banque  ;  et  si , 
néanmoins,  les  demandes  de  remboursemens  conti- 
nuent encore  après  cette  masse  de  paiemens ,  l'échéance 
des  effets  que  la  banque  a  pris  à  l'escompte,  ou  la  né^ 
gociation  de  ceux  qu'elle  se  trouve  en  portefeuille,  peu- 
vent lui  fournir  les  moyens  de  continuer  à  rembourser 
ses  propres  billets. 

Ainsi  les  banques  de  circulation ,  et  même  celles  qui 
offrent  le  plus  de  garantie ,  émettent  des  billets  au  por- 
teur pour  une  somme  bien  plus  considérable  que  celle 
du  numéraire  qu'elles  tiennent  en  réserve  dans  leurs 
caisses. 

Il  résulte  de  la  que  la  masse  des  signes  monétaires 
se  trouve  augmentée  par  leurs  émissions  ;  si  elles  ar- 
rivent, par  exemple,  à  trois  cents  millions,  et  que 
le  montant  de  leurs  réserves  ne  s'élève  qu'à  cent  mil- 
lions, la  quantité  des  unités  monétaires  qui  circulaient 
avant  ces  émissions  est  accrue  de  deux  cents  millions. 

Presque  tous  les  économistes  (et  M.  Condy-Raguet 
est  de  ce  nombre)  ont  supposé  qu'il  y  avait  dans  ce 
cas  bénéfice  de  deux  cents  millions  pour  la  société  en- 
tière ,  attendu  que  les  billets  de  banque  n'exigeant  au- 
cun frais  de  production  et  rendant  le  môme  service  que 
la  monnaie  métallique,  on  obtenait,  par  leur  moyen  , 
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une  économie  égale  à  la  valeur  de  l'or  et  de  l'argent 
monnayés  qu'ils  remplaçaient. 

Cette  supposition  n'est  pas  entièrement  conforme  à 
la  vérité.  Les  billets  de  banque  ne  remplacent  pas  immé- 
diatement une  partie  des  monnaies  métalliques  égale  à 
leur  montant;  ils  s'ajoutent  d'abord  à  la  masse  des  si- 
gnes monétaires  en  circulation ,  et  par  conséquent  ils 
diminuent ,  proportionnellement  à  l'importance  de 
cette  addition ,  la  valeur  de  chaque  unité  monétaire  (4). 
A  la  vérité,  si  cette  diminution  est  assez  considérable 
pour  faire  tomber  la  valeur  de  For  et  de  l'argent  mon- 
nayés au-dessous  de  la  valeur  des  mêmes  métaux  en  lin- 
gots ,  on  fondra  de  la  monnaie  jusqu'à  ce  que  l'équi- 
libre soit  rétabli  ;  mais  il  faut  bien  remarquer  que  la 
valeur  des  lingots  d'or  et  d'argent  eux-mêmes  est  due 
en  très-grande  partie  au  besoin  que  Ton  a  de  ces  mé- 
taux pour  faire  de  la  monnaie ,  et  qu'en  conséquence , 
si  ce  besoin  est  diminué  par  suite  de  la  substitution  de 
monnaies  de  papier  à  une  partie  de  monnaies  métalli- 
ques ,  leur  valeur  s'abaissera  dans  une  proportion  pres- 
que égale  a  celle  de  ces  dernières  monnaies.  On  n'aura 
donc  pas  intérêt  à  fondre  une  quantité  de  monnaie  suf- 
fisante pour  compenser  l'accroissement  ajouté  à  la  cir- 
culation monétaire  par  l'émission  des  billets  de  banque  ; 
la  masse  des  unités  monétaires  restera  donc  plus  con- 
sidérable qu'elle  ne  l'était  auparavant,  et  la  déprécia- 
tion qui  aura  pu  en  résulter  se  maintiendra  tant  que  les 
billets  ne  seront  pas  retirés  de  la  circulation. 

Ainsi ,  l'opinion  qui  attribue  aux  banques  de  circu- 


(t)  C'est  ce  qui  t  été  démootrê ,  pages  129  et  130» 
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lation  l'avantage  de  procurer  à  la  société  une  économie 
de  numéraire  égale  au  montant  de  leurs  émissions  (dé- 
duction faite  du  montant  de  leurs  réserves) ,  ne  doit  être 
admise  qu'avec  la  correction  que  nous  venons  d'indi- 
quer. 

L'usage  des  billets  de  banque  n'étant  pas  encore  gé- 
néralement répandu,  l'économie  de  numéraire  qui  peut 
en  résulter  est  assez  bornée ,  si  on  les  rapporte  à  la  cir- 
culation  monétaire  du  monde  entier  ;  mais  cette  éco- 
nomie peut  être  fort  considérable  pour  les  pays  où  le 
papier  des  banques  est  généralement  admis  comme 
monnaie ,  parce  qu'ils  en  profllent  exclusivement  ;  tan- 
dis qu'ils  ne  supportent  pas  seuls  toute  la  dépréciation 
qui  en  résulte  sur  les  monnaies  métalliques.  Lorsque 
les  banques  de  l'Union ,  par  exemple ,  ont  eu  multiplié 
leurs  émissions  au  point  de  faire  baisser  la  valeur  des 
monnaies  métalliques  en  circulation  dans  le  pays ,  ces 
monnaies  ont  été  exportées,  en  échange  de  marchan- 
dises étrangères ,  parce  qu'elles  avaient  plus  de  valeur 
pour  les  étrangers  que  pour  les  nationaux ,  et  cette  ex- 
portation a  eu  lieu  avant  qu'elles  eussent  supporté  dans 
le  pays  une  dépréciation  très-considérable.  Elles  sont 
allées  augmenter  la  circulation  monétaire  de  tous  les 
autres  pays ,  et  occasioner  dans  cette  circulation  une 
dépréciation  qui ,  pour  avoir  été  peu  sentie ,  parce 
qu'elle  était  très-divisée ,  n'en  a  pas  été  moins  réelle. 
Ainsi ,  les  Etats-Unis  ont  pu  profiter  de  l'économie  ré- 
sultant de  la  substitution  d'une  monnaie  de  papier  à 
une  monnaie  métallique  (économie  qu'ils  ont  réalisée 
en  marchandises  étrangères) ,  en  ne  supportant  qu'une 
petite  partie  de  la  dépréciation  qu'ils  ont  fait  subir  à 
cette  dernière  monnaie. 
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C'est  dans  des  économies  de  ce  genre,  quelle  que  soit 
leur  importance  réelle,  que  réside  Tunique  avantage 
qui  soit  propre  aux  banques  de  circulation. 

Quant  aux  inconvéniens  qu'elles  peuvent  présenter 
lorsque  leurs  émissions  ne  sont  restreintes  par  aucun 
frein r  l'ouvrage  de  M.  Condy-Raguet  en  offre  un  ta- 
bleau complet  que  nous  allons  résumer,  en  indiquant 
sommairement  les  résultats  produits  par  les  opérations 
des  banques  des  Etats-Unis. 

Ces  banques  ne  peuvent  s'établir  sans  une  autori- 
sation de  la  législature  de  l'état  où  elles  siègent  ;  mais 
une  fois  autorisées  elles  peuvent  émettre  et  livrer  à  la 
circulation  des  billets  au  porteur,  sans  autre  limite 
que  celle  de  leurs  convenances  ou  de  leur  crédit,  c'est- 
à-dire  de  la  conGance  que  leur  accorde  le  public. 
Elles  ne  sont  soumises  à  cet  égard  à  d'autres  restrictions 
que  celles  imposées  à  quelques-unes  d'entre  elles  rela- 
tivement au  minimum  du  montant  des  billets  qu'elles 
peuvent  émettre.  Ce  minimum  a  été  fixé  pour  les  unes 
à  20  dollars,  pour  d'autres  à  5,  à  5  dollars;  enfin 
d'autres  sont  allées  jusqu'à  émettre  des  billets  de  25  et  de 
5  cents  (4  franc  55  centimes  et  27  centimes) ,  en  sorte 
que  les  billets  de  banque  ont  pu  remplacer,  non-seule- 
ment les  monnaies  d'or  et  d'argent ,  mais  encore  la 
monnaie  de  billon. 

Lorsque  l'usage  des  billets  de  banque  est  répandu  au 
point  qu'ils  constituent  presque  exclusivement  la  cir- 
culation monétaire  d'un  pays,  et  lorsque  la  conûance 
qu'ils  inspirent  est  telle  qu'on  ne  songe  plus  à  deman- 
der leur  conversion  en  monnaies  métalliques  ,  les  ban- 
ques sont,  ou  du  moins  se  croient  intéressées  à  inulli- 
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plier  autant  que  possible  leurs  émissions  ;  elles  se  mon- 
trent alors  disposées  à  accepter,  en  échange  de  leurs 
billets ,  toutes  les  promesses  à  terme  qu'on  vient  leur 
présenter,  afln  d'obtenir  ainsi  une  masse  d'escomptes 
plus  considérable  et  qui  semble  ne  leur  coûter  que  fa 
valeur  du  papier  et  de  l'impression  de  leurs  billets. 

«  L'effet  de  celte  libéralité  des  émissions,  dit  M. 
«  Condy-Raguet ,  est  de  mettre  le  crédit  des  banques 
«  indistinctement  à  la  disposition  de  tous  ceux  qui  de- 
«  mandent  à  l'emprunter,  quelles  que  soient  les  ga- 
«  ranties  qu'ifs  peuvent  offrir.  Un  plus  grand  nombre 
«  d'acquéreurs  est  amené  sur  le  marché,  et  les  prix 
«  s'élèvent  par  Faction  de  la  concurrence  et  de  l'esprit 
«  de  spéculation,  toujours  engendré  par  la  facilite 
«  d'obtenir  les  moyens  de  spéculer.  Outre  cette  hausse 
«  locale  que  produit  dans  le  voisinage  immédiat  des 
«  banques  la  concurrence  des  nouveaux  acheteurs, 
«  une  hausse  générale  se  manifeste  par  suite  de  la  quan- 
«  tité  de  papier  qui ,  des  mains  des  emprunteurs ,  a 
«  passé  dans  celle  de  tant  de  monde.  Les  prix  courans 
m  continuent  à  monter  à  chaque  nouvelle  émission  de 
«  papier,  et  le  public ,  qui  n'entend  rien  aux  opérations 
«  intérieures  des  banques,  regarde  cette  hausse  comme 
«  une  augmentation  de  valeur.  Alors  l'esprit  de  spécu- 

«  lation  se  répand  Les  négocians  se  lancent  dans 

«  de  plus  vastes  entreprises  ;  les  manufacturiers  aug- 
«  mentent  leurs  ateliers  ;  fes  fermiers  construisent  des 
u  bûtimens  qui  ne  leur  sont  pas  nécessaires  et  font  des 
k  dépenses  d'embcllissemens  ;  les  chemins  de  fer,  les 
«  canaux  et  autres  travaux  d'utilité  publique  deviennent 
«  l'objet  d'entreprises  prématurées  ;  le  luxe  et  la  pro- 
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«  digalhé  augmentent  avec  l'abondance  croissante  des 
«  signes  monétaires ,  parce  qu'à  mesure  que  les  prix 
«  montent,  tous  ceux  qui  ont  des  propriétés  ou  des 
«  marchandises  s  imaginent  devenir  plus  riches  cha- 
«  que  jour.  Enfln,  le  mouvement  incessant  des  capi- 
«  taux  procure  du  travail  aux  classes  ouvrières,  et 
«  pour  quelque  temps  présente  ainsi  l'aspect  d'un  ac- 
«  croissement  général  de  richesses. 

«  Mais  il  est  un  terme  à  ces  illusions.  Les  espèces 
«  demandées  pour  les  achats  faits  à  l'étranger  sont  sor- 
ti ties  du  pays ,  et  la  dépréciation  des  signes  monétaires 
«  de  papier  est  devenue  telle ,  par  suite  de  l'abus  des 
«  émissions ,  que  les  gens  timides  prennent  enfin  Ta- 
«  larme,  et  commencent  à  douter  de  la  valeur  des 
«  billets  dont  ils  sont  porteurs.  Ils  se  précipitent  sur  les 
<«  banques;  celles-ci  pressées  de  demandes  de  rem- 
«  boursement  pressent  à  leur  tour  leurs  débiteurs  qui 
«  commencent  enfin  à  s'éveiller  de  leurs  rêves.  La 
«  quantité  des  signes  monétaires  diminue  tout-à-coup 
«  par  suite  des  retraits  de  billets  que  les  banques  ont 
«  pu  opérer,  les  monnaies  métalliques  sont  vivement 
«  demandées.,  et  le  prix  des  propriétés  et  des  mar- 
«  chandises  s'abaisse  plus  rapidement  encore  qu'il  ne 
«  s'était  élevé.  Cependant  la  plupart  des  débiteurs  des 
«  banques  se  trouvent  dans  l'impossibilité  de  satisfaire 
«  à  leurs  demandes  ;  le  commerçant  possède  des  ma- 
«  gasins  remplis  de  marchandises  que  la  hausse  pro- 
«  gressive  des  prix  l'a  poussé  à  importer  ou  à  acheter, 
«  et  qu'il  ne  peut  plus  vendre  sans  éprouver  une  perte 
«  qui  le  rendrait  insolvable;  le  manufacturier,  séduit 
«  par  l'élévation  des  prix  et  l'apparence  de  la  prospérité 
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«  générale ,  a  donné  à  la  production  une  impulsion 
«  exagérée ,  il  a  construit  des  bâtimens  et  des  machines 
«  qui  demeurent  inutiles  dans  l'état  actuel  du  marché, 
h  et  dont  il  ne  peut  tirer  aucun  prix;  le  fermier  et  le 
h  planteur  avouent  qu'ils  ont  regardé  la  hausse  passa- 
«  gère  survenue  dans  le  prix  des  terres  et  des  récoltes 
m  comme  une  augmentation  permanente  dans  la  valeur, 
«  ce  qui  les  a  conduits  a  employer  en  dépenses  de  luxe, 
«  en  travaux  improductifs  sur  leurs  domaines ,  et  en 
«  achats  de  nouvelles  terres,  les  billets  de  banque 
«  qu'ils  n'ont  aucun  moyen  de  ressaisir.  EnGn ,  les 
«  spéculateurs  en  chemins  de  fer  et  en  canaux,  qui  ont 
«  souscrit  à  ces  entreprises  parce  qu'ils  s'imaginaient 
«  revendre  leurs  actions  avec  bénéfice ,  sont  hors  d'état 
«  de  restituer  ce  qu'ils  ont  reçu  des  banques,  attendu 
«  qu'ils  ne  trouvent  plus  d'acheteurs  pourvus  d'un  vé- 
«  ritable  capital  qui  consentent  à  prendre  leur  place 
«  dans  une  mauvaise  opération. 

«  A  cette  heure  de  liquidation  générale ,  où  com- 
«  menée  la  catastrophe,  on  s'aperçoit  que  pendant 
«  toute  la  période  d'excitation ,  l'accroissement  de  la 
«  consommation  a  été  plus  rapide  que  celui  de  la  pro- 
«  duction.  »  La  valeur  de  tous  les  objets  existant  dans 
le  pays  ne  paraissait  considérable  que  parce  qu'elle 
était  grossie  par  des  prix  trompeurs ,  formés  d'unités 
monétaires  dépréciées;  ramenée  à  son  taux  véritable, 
elle  présente  ce  même  pays  plus  pauvre  qu'auparavant. 
«  Enfin ,  on  reconnaît  que  le  fantôme  de  prospérité 
«  qui  accompagnait  l'expansion  graduelle  de  la  circu- 
«  lation ,  ressemble  à  cette  apparence  de  richesse  et 
«  d'abondance  étalée  par  le  prodigue  lorsqu'il  dévore 
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«  sou  patrimoine  et  6e  précipite  vers  une  époque  de 
«  souffrance  et  dé  dénument  (4).  » 

Tels  sont  les  effets  produits  par  les  opérations  des 
banques  de  l'Union  et  ceux  qui  doivent  nécessairement 
résulter  de  tout  accroissement  exagéré  dans  la  quantité 
des  unités  monétaires  et  dans  la  facilité  du  crédit  (2).  Il 
importe  donc  que  la  fabrication  de  ces  unités ,  surtout 
quand  elles  sont  formées  de  matières  qui  n'ont  aucune 
valeur  intrinsèque ,  ne  soit  pas  laissée  à  la  discrétion  de 
corporations  intéressées  à  les  multiplier ,  et  que  les  ban- 
ques, autorisées  à  émettre  des  billets  qui  circulent 
comme  monnaie ,  soient  placées  «  sous  la  direction  de 
«  fonctionnaire»  spéciaux ,  dont  l'aptitude  résulte ,  non 
«  de  la  possession  de  quelques  actions ,  mais  de  con- 
«  naissances  économiques  ;  désignés ,  non  par  des 
«  actionnaires  intéressés ,  mais  par  le  gouvernement  ; 
«  responsables,  non  envers  leurs co-actionnaires,  mais 
«  envers  F  état;  et  ayant  pour  objet  et  pour  devoir 
«  obligatoire ,  non  la  protection  d'intérêts  de  eorpora- 
«  tions,  mais  celle  des  intérêts  généraux  de  la  na~ 
«  tion  (5).  » 

(1)  Pages  87  et  suivantes. 

(2)  Les  opérations  de  ces  banques  ont  abouti  à  une  suspension  géné- 
rale des  paiemens  en  espèces  qui  a  eu  lieu  en  1837.  Le  congres  avait 
ordonné  la  reprise  des  paiemens  un  an  après  ;  mais  ils  ont  été  de  nou- 
veau suspendus  au  commencement  de  1839.  Un  acte  récent  du  congrès 
vient  de  nouveau  d'ordonner  la  reprise  des  paiemens  en  espèces  à  partir 
du  1er  janvier  1841,  mais  il  est  douteux  que  celte  ordonnance  soit 
mieux  suivie  que  la  précédente ,  et  que  ce  délai  suffise  aux  banques  pour 
se  mettre  en  mesure  de  parer  aux  paiemens  de  tous  les  billets  qui  leur 
seront  présentés. 

(3)  Lettre  du  colonel  Torrens  à  lord  Melbourne ,  citée  par  le  traduc- 
teur du  traité  de  M.  Condy-Ragnel ,  page  27. 


Digitized  by  GoOQie 


146 

Comme  c'est  là  précisément  le  système  adopté  pour 
la  surveillance  des  opérations  de  la  banque  de  France , 
nous  devons  no^  applaudir  qu'il  ait  été  si  pleinement 
justiflé  par  l'expérience ,  dont  les  leçons  serviront  sans 

» 

doute  à  le  garantir  contre  les  attaques  imprudentes  de 
ceux  qui  voudraient  que  Ton  multipliât  en  France  les 
banques  de  circulation,  et  qui  réclament  pour  leurs 
opérations  une  entière  liberté. 

Clément. 


AGRICULTURE. 

♦ 

Le  ministre  du  commerce  et  de  l'agriculture  a  fait 
adresser  aux  diverses  sociétés  agricoles  de  la  graine  de 
Peganum  hermala,  dont  la  graine  peut  remplacer  la 
cochenille. 

L'envoi  fait  a  la  société  est  accompagné  de  la  notice 
suivante  : 

Le  Peganum  hermala  est  une  plante  vivace  qui  ne 
donne  sa  graine  que  la  seconde  année ,  graine  très- 
abondante  qui  mûrit  au  mois  d'octobre  ;  elle  supporte 
également  bien  le  froid  et  les  fortes  chaleurs  ;  elle  croit 
de  préférence  dans  les  steppes  de  la  Crimée ,  aux  lieux 
où  ont  existé  de  grands  villages  ,  dont  le  sol  a  été  ferti- 
lisé par  les  cendres  que  les  Tartares  jetaient ,  jointes 
aux  déjections  de  leurs  moutons ,  et  dans  ceux  qui  sont 
encore  fréquentés  par  ces  animaux. 

M.  Gabel ,  professeur  de  fhimie  à  l'université  de 
Dorpat ,  a  trouvé  un  moyen  facile  d'extraire  des  graines 
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de  cette  plante  une  teinture  rouge  très-solide,  qui  parait 
de  nature  à  pouvoir  remplacer  la  cochenille. 

Les  agriculteurs  qui  voudront  faire  des  expériences 
sur  la  culture  de  cette  plante ,  peuvent  s'adresser  au 
président  ou  au  secrétaire  de  la  société ,  qui  leur  fera 
délivrer  de  la  graine. 


MACHINE  A  BATTRE  LES  CRAINS. 

- 

La  section  d'agriculture  de  la  Société  royale  acadé- 
mique de  Nantes  a  fait  venir  d'Angleterre  une  machine 
propre  à  battre  les  grains,  à  bras  d'homme,  facile  à 
transporter  et  d'un  prix  assez  modique.  Il  est  utile 
d'appeler  l'attention  de  tous  les  agriculteurs  sur  cette 
utile  importation.  En  voici  la  description  extraite  d'un 
rapport  lu  le  8  janvier  dernier  dans  une  séance  de  la 
Société  de  Nantes. 

Cette  machine  présente  sur  chaque  face  un  parallélo- 
gramme régulier.  Sa  longueur  totale  est  de  \  mètre  42 
centimètres;  sa  hauteur  de  A  mètre  56  centimètres,  et 
sa  largeur  de  87  centimètres.  Sur  une  des  faces  latéra- 
rales ,  sont  placées  verticalement  deux  roues  en  fonte , 
ayant  68  centimètres  de  diamètre ,  engrenant  l'une 
dans  l'autre,  et  dont  une  seulement  correspond  à  un 
pignon,  formant  l'extrémité  de  l'axe  d'une  sorte  de 
tambour,  qui  remplit  les  fonctions  de  batteur.  A  cha- 
cune de  ces  roues  est  adaptée  une  manivelle  de  58  cen- 
timètres de  longueur,  à  partir  du  centre  des  roues.  Le 
rapport  du  pignon  à  la  roue  qui  la  fait  mouvoir  est 
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dans  la  proportion  de  un  à  treize  et  une  fraction ,  ce 
qui,  en  supposant  45  tours  de  la  roue  par  minute, 
donne  une  révolution  de  585  tours  pour  le  pignon , 
dans  le  même  laps  de  temps.  A  l'extrémité  opposée  de 
l'arbre  de  chacune  des  roues ,  sont  placées  d'autres  ma- 
nivelles. 

A  la  face  antérieure  de  la  machine  est  adaptée  une 
sorte  de  case,  dans  laquelle  se  place  la  personne  qui 
alimente  ;  cette  case  est  élevée  au-dessus  du  sol  de  50 
centimètres ,  afin  de  n'opposer  aucun  obstacle  à  la  sor- 
tie de  la  paille  que  la  machine  rejette  de  ce  côté ,  lors- 
que l'épi  a  subi  son  action.  En  avant  de  1  alimenta teur, 
est  une  planche  échancrée,  qui  lui  sert  à  la  fois  de 
garde  et  d  appui.  La  gerbe  est  déposée  sur  le  sommet 
de  l'appareil  et  présentée  par  le  pied  entre  deux  plan- 
ches ,  destinées  à  empêcher  la  chute  des  épis.  L'alimen- 
tation se  fait,  en  présentant  les  épis  de  haut  en  bas  et  en 
éventail,  afin  qu'ils  soient  saisis  par  les  batteurs  dans 
toute  la  largeur  de  la  machine,  et  dans  une  épaisseur  à 
peu  près  égale ,  de  deux  à  trois  centimètres  au  plus  ;  ils 
doivent  être  retenus  un  instant  par  lalimentateur. 

Le  battage  s'opère ,  comme  nous  venons  de  le  dire , 
au  moyen  d'une  sorte  de  tambour  en  bois ,  recouvert  de 
tôle  et  porté  sur  un  axe.  Quatre  batteurs  sont  disposés 
sur  la  circonférence  et  offrent  l'aspect  de  quatre  dents 
opposées  de  la  profondeur  d'environ  9  centimètres.  Ces 
batteurs  sont  recouverts  sur  leur  plan  vertical  d  une 
bande  de  fer,  pour  ajouter  à  leur  solidité  et  à  leur  du- 
rée. Le  tambour,  qui  a  0m  66  de  longueur,  sur  0m  465 
de  diamètre  à  l'extrémité  supérieure  des  dents  ,  roule 
dans  une  cage  demi-circulaire,  formée  par  dix  Graver- 
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ses  en  bois ,  recouvertes  du  côté  des  batteurs  par  une 
bande  de  fer  comme  ces  derniers.  L'éloignement  de  ces 
barres ,  de  la  partie  la  plus  saillante  de  chaque  batteur, 
est  de  h  centimètre.  Des  fils  de  fer,  espacés  les  uns  des 
autres  de  \  centimètre,  suivent  la  position  circulaire  de 
ces  barres  de  bois,  en  les  traversant  comme  les  barreaux 
d'une  cage.  On  se  fera  une  idée  du  froissement  éprouvé 
par  les  épis  avant  d'être  rejetés  au  dehors  de  la  machine, 
si  Ton  fait  attention  que  chacun  des  batteurs  passe  600 
fois  environ  par  minute ,  devant  chacune  des  dix  tra- 
verses. 

Les  avantages  que  présente  l'emploi  de  cette  machine 
sont  nombreux.  D'abord ,  c'est  l'économie  de  temps  et 
de  bras,  le  résultat  étant  double  qu'au  battage  au  fléau, 
et  puis  la  faculté  d'employer  toutes  sortes  de  personnes  ; 
c  est  Texiguité  de  l'espace  employé ,  la  netteté  du  grain 
purgé  de  pierres  et  de  graviers,  etc. 

Le  plan  géométrique  en  est  déposé  aux  archives  de 
la  Société  industrielle ,  où  chacun  peut  venir  le  con- 
sulter. La  machine ,  exactement  semblable  à  celle  venue 
d'Angleterre,  est  du  prix  de  500  fr.  Une  autre  sem- 
blable pour  le  mécanisme  intérieur,  mais  un  peu  plus 
grande  et  disposée  à  recevoir  un  petit  manège ,  est  du 
prix  de  525  fr.  sans  le  manège ,  et  de  625  fr.  avec  le 
manège  à  un  cheval.  M.  Félix  AUiot  a  été  chargé  par 
la  Société  de  Nantes  de  les  livrer  ainsi  à  l'agriculture. 
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ALTÉRATION  DE  LA  SOIE  TEINTE. 

M.  Jules  Pelleta n ,  chimiste  distingué,  a  indiqué  les 
moyens  de  faire  disparaître  les  piqûres  qui  se  forment 
sur  les  tissus  de  soie.  Voici  ce  qu'il  dit  à  ce  sujet ,  et 
dont  plus  d'un  fabricant  de  rubans  peut  tirer  profit  : 

L'altération  de  la  soie ,  désignée  sous  le  nom  de  pi- 
quage, paraît  être  de  nature  acide  et  venir  d'une  dé- 
composition de  la  matière  colorante ,  ou  bien  encore 
du  peu  de  soin  apporté  au  rinçage  de  l'étoffe  à  la 
sortie  du  bain  de  teinture.  Ce  qui  tendrait  à  donner 
plus  de  poids  à  cette  assertion,  c'est  que  les  soies  noires, 
dans  la  teinture  desquelles  entre  forcément  le  sulfate  ou 
l'acitate  de  fer,  sont  plus  que  les  autres  sujettes  à  cette 
détérioration.  Mais,  du  reste,  ce  qui  prouve  évidem- 
ment que  les  taches  dites  piquage  des  soieries,  sont  aci- 
des, c'est  que  tous  les  alcalis  en  rétablissent  la  cou- 
leur primitive,  à  moins  que  cette  altération,  prolongée 
pendant  plusieurs  années  ,  n'ait  attaqué  le  tissu  lui- 
môme.  Si  les  alcalis  peuvent  convenir  à  cet  usage,  la 
plupart  d'entre  eux  présentent  à  l'emploi  des  difficultés 
qui  doivent  les  faire  rejeter.  Un  seul ,  l'alcali  volatil 
(l'ammoniac  liquide),  joint  de  grands  avantages  re- 
connus par  tous  ceux  qui  l'ont  expérimenté.  Voici 
comment  on  procède  :  La  pièce  de  soie  à  dépiquer  est 
tendue  sur  un  châssis  semblable  à  ceux  employés  par 
les  matelassiers,  et,  à  l'aide  d'une  éponge  imbibée  d'un 
mélange  d'une  partie  d'ammoniac  sur  quatre  d'eau 
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commune  ,  on  frotte  l'étoffe  d'un  bout  à  l'autre  ;  aus- 
sitôt qu'elle  est  sèche,  ce  qui  a  lieu  presque  immédia- 
tement, ou  applique  à  l'envers  de  l'étoffe  une  couche 
légère  de  bière  ou  d'une  solution  claire  de  celle  de 
poisson ,  puis  on  promène  au-dessous  un  réchaud  al- 
lumé ,  on  brosse  ensuite  avec  une  brosse  douce,  pour 
donner  à  la  soie  ce  brillant  qui  plaît  tant  à  l'œil , 
et  qu'on  obtiendrait  mieux  encore  si  on  pouvait  la 
faire  passer  entre  deux  cylindres. 

Si  c'est  une  robe  qui  se  trouve  piquée,  il  suffira  de 
toucher  les  parties  altérées  avec  l'eau  ammoniacale,  sans 
qu'il  soit  nécessaire  de  laver  ensuite ,  puisque  l'ammo- 
niac, en  se  volatilisant,  ne  laisse  aucune  trace  sur 
l'étoffe. 


MINERAI  DE  FER  DE  LA  PLAINE  DU  FOREZ. 


M.  Garcin  a  fait  remettre  à  la  Société  un  échantillon 
d'un  nouveau  minerai  de  fer  découvert  il  y  a  peu  de 
jours,  dont  l'exploitation  pourrait  offrir  quelques  avan- 
tages. Voici  l'analyse  qui  en  a  été  faite  à  l'Ecole  des 
Mineurs  de  Saint-Etienne. 

Ce  minerai  est  un  oxidc  hydraté  analogue  à  celui 
exploité  à  Latour,  près  Saint- Etienne.  Il  laisse  un 
résidu  insoluble  dans  les  acides,  composé  principa- 
lement d'argile ,  d'un  peu  de  quartz  et  de  8  %  d'eau. 

On  l'a  essayé  avec  25  °A>  de  chaux  caustique ,  ou 
40  °/.  de  carbonate  de  chaux  ;  il  a  donné  un  culot  de 
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fonte  traitée,  non  sulfureuse,  tendre ,  de  A\  °/Q  du  mi- 
nerai employé.  L'essai  a  bien  réussi,  la  scorie  était 
parfaitement  vitrifiée. 

On  peut  considérer  ce  minerai  comme  composé  de  : 

Gangue  35 

Fer  4*  ) 


Oxigène  

Eau  et  matières  volatiles. 


8 
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NOTICE 

SUR  LES  PROGRÈS  OBTENUS  OU  POSSIBLES  DE  LA  FABRIQUE 
DES  RUBANS  A  SAINT- ETIENNE  (4). 


Avant  le  \  $*  siècle  ,  ori  ne  connaissait  pas  à  Saint-» 
Etienne  les  métiers  mécaniques  propres  à  la  fabrication 
des  rubans  de  soie.  A  l'aide  de  ces  métiers,  dits  à  ta 
barre,  importés  de  Zurich,  un  seul  ouvrier  peut  fa- 
briquer à  la  fois  jusqu'à  50  pièces  de  rubans ,  tandis 
que  sur  les  métiers  à  la  main,  l'ouvrier  ne  confectionne 
qu  une  seule  pièce. 

A  l'époque  de  l'importation  en  France  de  ces  mé- 
tiers ,  la  Normandie ,  la  Hollande ,  fabriquaient  des 
rubans  de  fil  ;  Creveld ,  des  rubans-velours  ;  Coventry, 
des  rubans  de  soie ,  dans  le  genre  de  ceux  que  nous 
avons  appelés  anglais.  Les  métiers  qu'on  y  employait , 
quoiqu'à  plusieurs  pièces,  y  étaient  peu  perfectionnés, 
et  vraisemblablement  avaient  quelques  rapports  avec 
ceux  qui  existent  encore  de  nos  jours. 

Il  parait  que  l'Autriche  était  plus  avancée  et  qu'elle 
employait  à  la  fabrication  des  rubans  une  mécanique 
qui  a  quelque  ressemblance  avec  celle  de  Vaucanson 


(I)  Celle  notice  est  extraite  d'un  mémoire  plus  détaillé  de  M.  Faure- 
Lacroze,  communiqué  à  la  société.  Nous  avons  cru  devoir  y  ajouter 
quelques  renseignemens  qui  doivent  faire  partie  du  rapport  qoi  va  suivre. 

il 
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U  difficulté  de  faire  deux  pièces  Tune  au-dessus  de 
l'autre,  au  moyen  de  trois  chaînes  superposées,  et 
dont  une,  celle  du  poil,  fait  une marchure  de  cinq  à  sir 
pouces ,  ont  été  une  heureuse  application  des  métiers 
à  la  barre.  L'inventeur  de  cet  ingénieux  procédé  est 
resté  inconnu. 

En  4798,  il  n'y  avait  tout  au  plus  que  400  mé- 
tiers à  la  barre  montés  en  satin  ;  il  y  en  avait  fort  peu 
en  4804;  ce  n'est  que  depuis  cette  époque  qu'il  s'en 
est  établi  un  grand  nombre.  En  4808,  on  monta  les 
premiers  métiers  façonnés  à  la  mécanique  autrichienne, 
dite  à  la  Bariet,  du  nom  du  premier  ouvrier  qui  le  fit 
marcher* 

La  fabrication  des  rubans  fit  peu  de  progrès  sous 
l'empire;  elle  a  eu  de  véritables  succès  dès  qu'on  pût 
appliquer  les  battans  à  scie  aux  métiers  à  la  barre. 

Lorsque  la  mécanique  à  la  Jacquard  eut  été  per- 
fectionnée à  Lyon ,  les  fabricans  de  Saint-Etienne  cher- 
chèrent à  en  faire  l'application  sur  les  métiers  de  ru- 
bans. De  vaines  tentatives  furent  faites  de  4  S\  0  à  4  Si  5. 
Un  ouvrier  nommé  Antoine  Begon,  fut  le  premier  qui 
parvint  à  adapter  ce  mécanisme;  mais  son  métier  mal 
organisé  ne  put  pas  marcher.  Ce  fut  en  1818  que  l'on 
obtint  quelques  succès,  et  l'emploi  de  cette  mécanique 
ne  fut  réellement  avantageux  que  plus  tard,  par  le 
moyen  des  battants  à  scie  ou  autres  procédés  propres 
à  diriger  les  navettes  d'une  manière  sure  et  régulière. 

Ce  n'est  pas  tout-à-coup  que  Ton  a  trouvé  le  meil- 
leur procédé  de  battant;  des  essais  de  toutes  sortes  ont 
eu  liou;  des  sommes  considérables  ont  été  dépensées; 
de  nombreux  brevets  ont  été  délivrés  avant  d'obtenir 
battans  brocheurs  qui  fonctionnent  très-bien. 
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Ce  qui  nuit  à  la  fabrique  de  Saint-Etienne ,  c'est 
le  grand  nombre  de  fabricans  qui  se  sont  créés  entre 
eux  une  concurrence  redoutable.  L'avantage  que  nous 
avions  sur  les  fabriques  étrangères  de  faire  travailler 
des  ouvriers  propriétaires  de  leurs  métiers ,  a  été  to- 
talement détruit  par  les  interruptions  prolongées  de 
travaux,  par  une  fabrication  peu  en  rapport  avec  la 
consommation  et  par  la  trop  grande  facilité  de  créer 
de  nouveaux  dessins  (4)* 

Si  la  mode  n'était  pas  aussi  capricieuse,  si  le  fabri- 
cant pouvait  espérer  de  fabriquer  le  même  genre  pen- 
dant quelque  temps ,  l'esprit  inventif  des  ouvriers  dé- 
couvrirait sans  doute  des  perfectionnemens  ;  mais  il 
est  à  craindre  qu'après  avoir  beaucoup  dépensé  en 
essais ,  le  genre  de  rubans  auquel  un  nouveau  procédé 
serait  applicable  n'étant  plus  demandé,  l'ouvrier  ne 
soit  induit  en  pure  perte.  11  en  résulte  que  la  fabrique 
reste  stationna  ire ,  qu'elle  ne  cherche  pas  à  renou- 
veler les  métiers  et  les  procédés  ;  elle  se  borne  à  ap- 
pliquer ceux  déjà  connus ,  et  à  augmenter  le  nombre 
de  pièces  sur  un  seul  métier,  ce  qui  rend  le  tissage 
plus  lent  et  plus  pénible. 

La  fabrique  de  Saint-Etienne  est  sous  le  rapport  de 
la  main-d'œuvre  dans  une  condition  moins  avanta- 


- 


(i)  Uo  membre  du  conseil-général  des  manufactures ,  M.  Praire,  com- 
prenait parfaitement  cette  fâcheuse  position  de  la  fabrique  des  rubans  , 
quand  il  écrivait  que  t  les  détaillans,  les  consommateurs,  lassés  d'une 
fi  prodigieuse  fécondité,  ont  commencé  par  effleurer  tous  les  rubans,  ils 
ont  fini  par  s'en  rassasier  tout-à-fait.  •  Mercure  Séyutien,  28  février 
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geuse  que  la  Suisse  et  la  Prusse.  La  vie  animale  est 
dans  ces  pays  moins  coûteuse  qu  à  Saint-Etienne  ;  les 
impôts  moins  lourds;  la  classe  ouvrière,  répandue  dans 
la  campagne ,  qui  a  des  habitudes  de  tempérance  et 
de  sobriété,  peut  donc  s\  contenter  d'un  salaire  moins 
élevé. 

Si  T Angleterre  ne  jouit  pas  de  cet  avantage ,  elle  cm 
a  d'autres  qui  le  compensent  bien.  Les  fabricans  réu- 
nissent les  conditions  qui  assurent  le  succès  :  suffi- 
sance de  capitaux,  division  du  travail,  ordre,  célérité, 
application  soutenue.  C'est  par  là  qu'ils  parviennent  à 
fabriquer  au  meilleur  prix  possible.  Ils  ne  s'attachent 
pas  à  fabriquer  les  riches  tissus  pour  ameublement  , 
ou  les  rubans  dont  le  goût  change  au  caprice  de 
mode ,  mais  ceux  dont  la  consommation  est  toujours 
à  peu  près  le  môme,  qui  sont  d'un  usage  général, 
et  qui  occupent  des  milliers  de  bras.  Ils  ont  introduit 
dans  le  moulinage  des  soies  des  perfectionnemens  re- 
marquables, et  appliqué  la  force  de  la  vapeur  à  la  fa- 
brication des  rubans. 

Dans  quelques  pays  de  l'Allemagne ,  la  teinture  des 
soies  se  fait  chez  les  fabricans,  qui  se  mettent  ainsi  à 
l'abri  des  soustractions  dont  la  fabrique  de  St-Etienne 
se  plaint  vivement.  L'ouvrier  reçoit  la  soie  teinte  et  se 
charge  de  la  faire  dévider,  ourdir  et  tisser,  ce  qui 
fournit  iu  fravail  aux  divers  membres  de  la  famille.  Ce 
mode  de  fabrication ,  qui  n'est  guère  applicable  qu'aux 
rubans  unis ,  offre  des  avantages  au  fabricant  comme 
à  l'ouvrier. 

La  fabrique  de  Saint-Etienne  a  peu  à  craindre  de  la 
rivalité  des  fabriques  étrangères ,  en  ce  qui  concerne 
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les  rubans  de  goût.  La  variété  des  dessins ,  l'aptitude 
des  ouvriers,  l'imagination  féconde  des  fabricans,  ne 
peuvent  pas  être  facilement  surpassées.  Les  fabriques 
rivales  sont  obligées  de  puiser  leurs  inspirations  dans 
les  produits  déjà  connus,  de  les  imiter  avec  plus  ou 
moins  de  succès.  Leurs  produits  n'arrivent  à  la  con- 
sommation que  lorsque  l'inconstance  de  la  mode  a 
déjà  remplacé  les  tissus  imités  par  des  dessins  ou  genres 
nouveaux. 

Mais  il  ne  suffit  pas  à  la  fabrique  de  Saint-Etienne 
de  rester  en  possession  de  fournir  les  rubans  de  goût 
ou  de  luxe;  elle  doit  s'attacher  à  produire  des  rubans 
unis  à  des  prix  aussi  modérés  que  ceux  des  fabricans 
étrangers;  elle  y  est  parvenue  sous  quelques  rapports , 
en  adoptant  le  système  de  la  teinture  en  pièces  ;  mais 
déjà  ce  mode  d'exécution  est  imité  par  nos  rivaux.  L'on 
ne  pourra  soutenir  une  lutte  durable  que  par  la  sim- 
plification des  procédés  de  fabrication ,  et  par  la  dimi- 
nution du  prix  de  la  main-d'œuvre. 

Pour  parvenir  à  ce  double  résultat ,  l'on  doit  recher- 
cher s'il  n'y  aurait  pas  avantage  à  avoir  de  petits  mé- 
tiers à  un  grand  nombre  de  pièces ,  dans  le  genre  des 
métiers  mécaniques  d'étoffes  qui  réunissent  tous  les  per- 
fectionnemens  découverts  jusqu'ici ,  tels  que  le  métier 
de  M.  de  Gannalh.  L'expérience  et  l'observation  y  ajou- 
teraient les  améliorations  dont  ils  peuvènhètre  sus- 
ceptibles. L'on  chercherait  à  y  appliquer  un  mouve- 
ment plus  régulier,  tel  que  celui  des  excentriques, 
imaginé  par  M.  Bergue.  Les  ouvriers  ne  regarderaient 
plus  comme  une  calamité  les  procédés  ou  les  métiers 
tendant  à  accélérer,  ou  abréger  le  travail. 
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On  peut  parvenir  à  des  découvertes  utiles,  en  don- 
nant aux  ouvriers  une  instruction  propre  à  leur  faire 
acquérir  toutes  les  connaissances  spéciales  &  la  profes- 
sion qui  doit  les  occuper  toute  leur  vie.  Au  dessin  et 
aux  élémens  de  géométrie,  ils  doivent  joindre  les  efforts 
du  travail.  Leurs  conceptions  doivent  être  dirigées  par 
les  conseils  de  l'expérience.  On  a  vu  souvent  des  jeunes 
gens  doués  d'une  imagination  vive  se  livrer  à  une  foule 
d'essais  hasardeux  et  n'obtenir  que  rarement  des  succès. 

Pourquoi  l'armurerie  a-t-elle  fait  à  Saint-Etienne  des 
progrès  remarquables ,  et  la  fabrication  des  ouvrages 
en  fer  en  a-Uelle  fait  si  peu  :  c'est  que  dans  la  pre- 
mière branche  d'industrie,  les  travaux  des  ouvriers 
ont  été  dirigés  par  des  entrepreneurs  ou  fabricans 
pleins  de  goût  et  de  capacité ,  et  que  dans  la  seconde, 
les  acheteurs ,  qui  n'ont  été  que  de  simples  commis- 
sionnaires ,  se  sont  attachés  au  bas  prix  des  ouvrages, 
sans  exiger  leur  bonne  confection. 

La  fabrique  de  Saint-Etienne ,  pour  se  maintenir  au 
rang  où  elle  s'est  élevée ,  a  besoin  du  concours  de  tou- 
tes les  intelligences.  Des  perfectionnemens  progressifs 
sont  une  condition  de  son  activité  ;  elle  s'anéantirait,  si 
elle  restait  stationnaire. 

A  la  simplification  des  procédés  de  fabrique ,  elle 
doit  joindre  l'économie  des  frais  de  production.  Il  est 
évident  que  si  elle  produit  à  de  trop  grands  frais , 
elle  sera  écrasée  par  la  concurrence  des  fabriques  ri- 
vales. L'administration ,  si  elle  veut  contribuer  effica-» 
cernent  à  sa  prospérité,  doit  éviter  tout  ce  qui  peut 
rendre  la  vie  coûteuse  à  Saint-Etienne ,  étendre  le  bien- 
fait de  l'instruction  primaire  gratuite  à  tous  les  enfans 
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de  la  classe  ouvrière.  Au  lieu  de  projeter  des  construc- 
tions gigantesques,  qui  amèneraient  infailliblement  des 
contributions  extraordinaires ,  elle  doit  chercher  à  di- 
minuer les  charges  qui  pèsent  sur  cette  classe  ;  propa- 
ger les  caisses  de  secours  mutuels  et  les  autres  institu- 
tions propres  à  faire  naître  des  habitudes  de  sobriété 
et  de  tempérance  ;  exciter  la  population  à  faire  le  dé- 
pôt de  ses  économies  à  la  caisse  d'épargne ,  enfin  en- 
courager par  des  récompenses  les  artistes  qui  intro- 
duiront dans  la  fabrique  des  perfectionnemens  cons- 
tatés par  l'expérience. 

Que  Ton  veuille  bien  ne  pas  perdre  de  vue  les  en- 
seignemens  de  l'histoire.  Le  sceptre  du  commerce  et 
de  f  industrie  est  souvent  passé  d'un  pays  ou  d'une 
ville  à  d'autres.  Une  nouvelle  voie  commerciale,  une 
guerre  continentale  ou  maritime ,  une  invention ,  des 
procédés  de  fabrication  plus  simples  et  plus  écono- 
miques, mis  en  valeur  par  des  rivaux,  peuvent  don- 
ner lieu  à  la  stagnation  des  travaux  de  fabrique,  et 
plonger  dans  la  détresse  une  nombreuse  population. 
L'artiste  qui ,  par  les  efforts  de  son  génie  et  ses  décou- 
vertes ,  parviendra  à  conjurer  ce  malheur,  aura  bien 
mérité  de  son  pays. 


RAPPORT 

De  la  commission  nommée  au  sujet  du  sieur  Burgin. 

Jean  Burgin ,  âgé  de  70  ans ,  natif  de  Bâle ,  après 
avoir  contribué  pendant  les  plus  belles  années  de  sa  vie, 
soit  comme  passementier,  soit  comme  mécanicien,  au 
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développement  de  l'industrie  rubanière,  s  est  adressé 
à  la  société  industrielle  de  Saint-Etienne  pour  obtenir 
quelques  secours  au  déclin  de  ses  ans. 

Une  commission  a  été  nommée  à  ce  sujet  dans  la 
séance  du  23  janvier;  elle  s'est  composée  de  MM.  Ro- 
bichon,  Faure-Lacroze  et  Isidore  Hedde. 

Voici  les  renseignemens  qu'elle  a  obtenus  : 

J.  Burgin  est  venu  à  Saint-Etienne  en  4798 ,  comme 
ouvrier,  chez  Michel  Hauzer,  qui  avait  une  fabrique 
de  huit  métiers ,  dont  un  seul  en  satin  et  le  reste  en 
anglais.  Il  n'y  avait  alors  qu'un  petit  nombre  de  mé- 
tiers en  satin  à  la  barre,  ce  qui  démontre  qu'on  était 
encore  à  l'enfance  de  l'art. 

Un  an  après ,  Burgin  fut  employé  chez  MM.  Balay 
et  Lallier,  où  il  monta  deux  métiers  en  satin  à  franges  ; 
l'un  comprenait  4  5  lisses  et  l'autre  45.  En  4800,  il  fut 
appelé  chez  Jacob  Hauzer,  qui  éprouvait  de  grandes 
difficultés  à  faire  marcher  ses  métiers  de  façonné. 
Burgin,  au  moyen  d'un  vieux  tambour  à  touchettes, 
rendit  facile  le  jeu  des  lisses. 

En  4805,  Burgin  essaya  d'adapter  aux  métiers  à  la 
barre  en  régulateur  en  bois,  ce  qui  fut  une  amélioration 
si  bien  reconnue,  que  plus  tard  un  de  nos  meilleurs 
mécaniciens ,  un  de  ceux  qui  ont  le  plus  contribué  au 
perfectionnement  de  ces  métiers ,  le  sieur  Reverchon , 
le  fit  en  fer,  ce  qui  fut  généralement  adopté.  Il  fut  per- 
mis dès-lors  de  régulariser  les  coups  de  la  trame ,  et  le 
ruban  en  devint  plus  uni. 

Déjà  depuis  long-temps  on  avait  essayé  d'orner  les 
bords  des  rubans  de  franges  ou  de  festons.  Il  est  facile 
de  concevoir  que  les  rubans  à  bordure  ont  l'apparence 
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d'étoffes  coupées,  tandis  que  les  franges  les  relèvent  et 
leur  donnent  un  caractère  tout  particulier.  «Nos  aïeux 
ne  connaissaient  pas  l'ingénieux  système  de  dentelures 
obtenues  au  moyen  de  crins  ;  ils  découpaient  les  bords 
du  ruban  en  forme  de  festons ,  ou  bien  ils  ajoutaient 
des  franges  au  moyen  de  l'aiguille  (1).  » 

En  i  805 ,  Burgin  se  rappelant  avoir  vu  en  Suisse 
des  rubans  à  franges  tirées ,  fit  à  ses  frais  les  pre- 
miers essais  de  ce  genre ,  aussi  délicat  qu'ingénieux.  Il 
n'y  avait  alors  que  les  métiers  à  haute  et  basse-lisse,  sur 
lesquels  on  pratiquait  ce  moyen  d'embellir  la  frange 
du  ruban.  C'est  ici  le  cas  de  remarquer  quel  parti  la 
fabrique  de  nos  contrées  a  retiré  des  franges  tirées. 
Honneur  à  l'artiste  qui  a  eu  l'idée  de  cette  simple,  mais 
admirable  combinaison  ;  remercions  Burgin  pour  nous 
avoir  initié  u  cette  découverte  qui  a  préparé  une  mul- 
titude de  tours  de  fabrique  exécutés  à  la  basse-lisse ,  et 
de  nos  jours  les  dessins  à  coups  perdus  auxquels  MM. 
Grangier  frères ,  de  Saint-Chamond ,  ont  attaché  leur 
nom. 

En  \  8J  0 ,  pour  faire  les  franges  des  rubans ,  on  em- 
ployait des  tambours  énormes  ,  dont  les  roues  avaient 
jusqu'à  trente  pieds  de  circonférence.  Ces  tambours 
étaient  coûteux ,  incommodes ,  et  rendaient  le  travail 
pénible.  Burgin  les  remplaça  par  un  simple  jeu  de  se- 
rinette ,  dont  le  diamètre  n'excédait  pas  six  pouces.  Un 
an  après ,  pour  l'exécution  du  façonné ,  il  réduisit  les 
grands  tambours,  et  les  marches  n'eurent  plus  que 


(l)  Des  franges  tirées,  par  M.  l*h.  Hcdtle  ,  1830. 
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deux  pieds  et  demi  de  longueur.  Ce  jeu  de  serinette 
est  ce  qui  fit  la  réputation  de  Burgin.  11  eut  acquis 
alors  une  grande  fortune,  s'il  n'eut  pas  été  aussi  dé- 
sintéressé qu'il  était  laborieux. 

11  faut  ici  remarquer  qu'il  serait  peut-être  impru- 
dent d'offrir  une  récompense  aux  ouvriers  qui ,  ayant 
eu  à  leur  disposition  les  moyens  de  s'assurer  une  hono- 
rable existence,  n'ont  pas  su  faire  des  économies;  serait- 
ce  même  à  l'égard  d'ouvriers  très-recommandables. 
Frédéric  Ilauzer  et  d'autres  sont  morts  dans  la  misère, 
après  avoir  vu  les  années  les  plus  prospères  de  la  ru- 
banerie.  Le  prix  de  la  façon  était  cependant  très- 
élevé(4).Lenuméro9,  à  franges,  par  exemple,  se  payait 
trente  sous  la  douzaine ,  ce  qui  portait  le  chargement 
entier  à  environ  \  80  livres ,  sur  lesquels  l'ouvrier  n'en 
touchait  que  28.  Mais  cette  observation  ne  s'applique 
pas  à  Burgin ,  qui  est  cité  parmi  les  ouvriers  comme 
un  homme  d'ordre  et  de  bonne  conduite,  passionné 
pour  son  art,  et  qui  lui  a  sacrifié  tout  le  produit  de 
son  travail. 

Une  révolution  avait  eu  lieu  dans  la  fabrique  lyon- 
naise. La  mécanique  du  célèbre  Jacquard  venait  d'être 
adoptée  avec  succès.  On  éprouvait  à  Saint-Etienne  la 
nécessité  d'appliquer  ce  mécanisme  sur  les  métiers  à  la 
barre.  Divers  essais  avaient  été  tentés  par  les  soins  de 
MM.  Boggio,  Hippolyte  Royet  et  Descours  de  Billoèr. 


(i)  Voici  les  prix  des  salins  cinq  lisses  en  1804,  d'après  YJmi  dtt 
Ouvrier$,n°  73.  Les  n«  i  ifl  et  2  se  payaient  1  fr.  ;  les  n<»  3  et  ,  i  f. 
28  c.  ;  les  n«  5  et  6,  i  fr.  73  c.  à  î  fr.  la  domaine. 
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La  principale  difficulté  à  vaincre  consistait  à  faire  en- 
lever par  la  mécanique  les  cordes  d'une  manière  uni- 
forme. Les  rubans  du  bord  n'avaient  pas  assez  de  mar- 
chure ,  tandis  que  ceux  placés  au  milieu  du  métier  en 
avaient  trop  ;  comment  la  donner  égale?  cela  paraissait 
assez  difficile ,  quand  tout  levait  à  la  fois.  Burgin ,  alors 
contre-maître  chez  M.  Thiolière-Peyret ,  essaya  de  pla* 
cer  une  grille  ou  bâton  de  verre ,  ce  qui  permit  à  cha- 
que maillon  de  lever  d'une  manière  uniforme ,  et  de 
donner  une  marchure  égale  à  tous  les  rubans  du  métier. 
Un  autre  perfectionnement  que  Ton  doit  à  cet  habile 
mécanicien ,  est  celui-ci  :  pour  tirer  la  griffe  de  la  mé- 
canique, il  n'y  avait  alors  qu'une  tringle  en  fer,  atta- 
chée à  une  marche,  Burgin  adapta  le  mouvement  à 
rotation,  semblable  à  celui  qui  est  employé  aujourd'hui. 

Tels  sont  les  services  rendus  à  l'industrie  par  Jean 
Burgin,  qui  n'a  jamais  sollicité  de  brevet  d'invention, 
mais  qui  a  déjà  reçu  une  mention  honorable  dans  ce 
bulletin,  tome  9,  page  400. 

En  conséquence ,  tant  en  récompense  du  zèle  désin- 
téressé que  Jean  Burgin  a  déployé  pour  le  perfection- 
nement du  métier  à  la  barre ,  que  pour  encourager 
d'autres  artistes  à  se  livrer  à  de  nouvelles  recherches 
dans  l'intérêt  de  l'industrie  rubanière  déjà  languissante, 
la  commission ,  regrettant  que  la  société  n'ait  pas  de 
fonds  disponibles ,  propose  de  décerner  au  sieur  Bur- 
gin une  médaille  en  argent,  sur  laquelle  sera  cette  ins- 
cription : 

A  JEAN  BURGIN , 

POUR  DIVERS  PERFECTIONNEMENS  AUX  MÉTIERS  DE  RUBANS. 

La  commission  propose  d'ouvrir  une  souscription  en 
aveur  de  ce  mécanicien. 
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Dans  la  séance  du  26marsdemier,  la  société  a  adopte 
les  conclusions  de  ce  rapport,  et  ouvert  immédiatement 
une  souscription,  où  chacun  de  ses  membres  s'est  em- 
pressé de  s'inscrire.  I.  H. 


ESSAI  SUR  LA  TAILLE  ET  L'ENTRETIEN 

DU  MURIER, 

PAR  AD.  SÉNÉCLAUZE, 
Membre  correspondant  de  la  Société . 


Ce  qui  démontre  combien  l'agriculture  est  peu  avan- 
cée, c'est  la  divergence  des  opinions  sur  les  nssolemens, 
les  modes  de  culture  et  même  sur  la  taille  des  arbres , 
notamment  du  mûrier.  Un  grand  nombre  de  procédés 
ont  été  publiés  sur  la  culture  de  cet  arbre  précieux. 
M.  Ad.  Sénéclauze,  pépiniériste  habile ,  était  plus  pro- 
pre qu'un  autre  à  traiter  cette  matière.  Les  observa- 
tions qu'il  a  faites  se  rapportent  au  climat  des  pro- 
vinces du  centre  et  du  nord  de  la  France  ;  elles  sont  ba- 
sées sur  la  physiologie  végétale.  Le  cadre  de  ce  bulletin 
ne  permettant  pas  de  rapporter  tout  ce  qu'il  dit  sur  la 
défectuosité  des  modes  de  taille  usités  jusqu'à  ce  jour, 
sur  la  modification  que  nécessitent  les  changemens  de 
climats ,  nous  nous  bornerons  à  donner  la  description 
du  procédé  dont  il  a  reconnu  les  bons  effets. 

«  Connaître  et  suivre  la  marche  de  la  nature .  l'aider 
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par  des opéralions  exécutées  avec  prudence,  etl  intel- 
l.gence  des  moyens  qu'elle  emploie  pour  créer  et  mener 
a  bonne  fin  ses  œuvres  admirables,  c'est  le  but  de  la 
science  et  de  l'art  du  cultivateur.  Ainsi,  les  habiles  jar- 
d.n.er.  de  Montreuil  ont  soumis  Je  pécher  à  des  règles 
de  tadle  s,  précises  et  si  parfaites ,  que  sous  leurs  mains 
mtelhgentes ,  il  a  décuplé  de  postérité  et  de  rapport 

Or,  le  mûrier  est  comme  le  pécher  un  arbre  étranger 
a  nos  climats ,  mais  soumis  périodiquement  à  des  muti- 
lations qui  affaiblissent  considérablement  sa  force  et  di- 
minuent sa  durée.  Dans  cette  position  forcée ,  recher- 
chons les  moyens  de  réparer  par  une  taille  appropriée 
a  sa  constitution ,  les  dommages  que  lui  ont  causés  les 
coupes  précédentes ,  et  les  prélèvemens  annuels  de  feuil- 
les qu  il  devra  subir.  Pénétrons-nous  d'abord  de  la  né- 
cessité de  douer  le  mûrier  d'un  prolongement  successif 
de  branches  saines,  droites,  fortes,  vigoureuses;  de 
canaux  séveux  non  oblitérés ,  toujours  prêts  à  porter 
dans  les  nouvelles  tiges,  les  substances  propres  à  pro- 
duire un  feuillage  abondant  et  de  bonne  qualité. 

Nous  venons  de  reconnaître  que  la  taille  était  indis- 
pensable au  mûrier,  mais  que  son  exécution  sur  des 
branches  trop  faibles,  et  surtout  à  une  époque  où  elle 
occasionait  une  trop  grande  déperdition  de  sèves ,  la  ' 
rendait  funeste  à  cet  arbre.  Le  retour  annuel  de  cette 
opération  sur  des  rameaux  de  plus  en  plus  affaiblis , 
nous  ont  bientôt  amenés  à  la  ruine  totale  du  sujet.  Evi- 
tons donc  ces  écueils  en  n'appliquant  au  mûrier  la  taille 
que  lorsque  son  état  l'exige,  pour  lui  donner  une  nou- 
velle vie;  et  puisqu'il  faut  trois  ou  quatre  ans  pour  que 
ses  jeunes  rameaux  aient  atteint  le  diamètre  de  ceux  qui, 


dans  des  climats  plus  chauds,  souffrent  la  coupe  avec 
bien  moins  d'inconvéniens ,  donnons-leur  le  loisir  de 
parvenir  à  cette  force.  Constatons  en  même  temps  que 
la  taille  d'antomne  après  la  chute  des  feuilles ,  ou  du 
printemps  avant  le  mouvement  des  sèves ,  est  la  seule 
capable  de  produire  des  effets  avantageux. 

Pour  prendre  notre  mûrier  dans  Téta t  de  souffrance 
où  l'ont  réduit  les  diverses  manœuvres  qu'il  a  subies 
jusqu'à  ce  jour,  il  est  nécessaire  de  l'amener ,  par  quel- 
ques opérations  préliminaires ,  au  point  le  plus  propice 
pour  l'application  des  nouveaux  procédés. 

Si  la  taille  a  été  pratiquée  la  saison  précédente ,  les 
sommités  de  l'arbre  ne  présentent  que  des  tiges  grêles 
et  sans  force.  Recepées  la  plupart  au  collet  de  la  der- 
nière sève ,  peu  assises  encore  et  trop  nombreuses  pour 
recevoir  des  racines  et  des  fortes  branches  toute  la  vi- 
gueur  qu'elles  en  doivent  attendre,  elles  s'enlèvent  les 
unes  aux  autres  la  nourriture  qu'elles  sont  forcées  de 
partager. 

Au  moment  des  premiers  âges  des  vers  à  soie ,  il  sera 
à  propos  de  couper  proprement  à  la  serpette  le  superflu 
de  ces  tiges  avec  leurs  feuilles  qui  pourraient  ainsi  être 
employées  ;  on  aura  soin,  en  retranchant  les  branches 
les  plus  faibles,  défectueuses  ou  mal  placées,  de  con- 
server dans  toute  leur  longueur,  à  distance  aussi  égale 
que  possible ,  sur  toute  la  surface  de  l'arbre  et  princi- 
palement à  l'extérieur,  les  jeunes  rameaux  toutfeuillés 
les  plus  propres  à  attirer  la  sève  et  à  continuer  au  sujet 
un  système  de  vigueur  et  de  santé.  Pendant  deux  années 
après  cet  émondage  préparatoire ,  la  feuille  pourra  être 
ramassée  à  la  main  sur  des  arbres  ainsi  nettovés ,  sans 
nuire  ni  au  mûrier  ni  à  la  taille  qui  doit  suivre. 
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Si  au  contraire  la  taille  n'avait  pas  eu  lieu  de  quel- 
ques années ,  le  besoin  de  renouvellement  des  tiges  chif- 
fonnées décèlerait  le  moment  propice  pour  son  exécu- 
tion. 

Résumons  en  aphorismes  les  préceptes  de  cette  nou- 
velle taille  réduits  aux  exigences  de  climats  plus  ou 
moins  rigoureux  : 

La  taille  du  mûrier  doit  s'exécuter  tous  les  trois  ou 
quatre  ans. 

Avant  l'ascension  de  la  sève  du  printemps. 
Hors  de  l'époque  des  grands  froids. 
Pendant  que  le  sujet  est  dépouillé  do  feuillage. 
Elle  sera  généralement  terminée  avant  le  45  avril. 
Sur  des  branches  saines  et  vigoureuses  de  la  force 
de  dix  à  vingt  millimètres. 

L'opération  sera  faite  avec  un  instrument  bien  tran- 
chant. 

L'usage  du  sécateur  sera  sévèrement  proscrit. 

Si  l'emploi  de  la  scie  est  nécessaire,  les  esquilles  que 
cet  instrument  aurait  laissées  seront  réparées  au  cou- 
teau. 

La  coupe  doit  avoir  lieu  circulairement ,  quelques 
millimètres  au-dessus  d'un  nœud  ou  ancien  œil. 

La  forme  de  l'arbre  sera  dirigée  en  calice,  en  équi- 
librant la  sève  dans  tous  les  sens. 

Les  branches  faibles ,  superflues ,  mal  aoûtées  ,  mal 
placées  ou  avariées;  les  brindilles  et  les  chicots  seront 
retranchés  jusqu'à  leur  naissance. 
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Nettoyer  les  champignons ,  mousses  et  lichens  qoj 
ont  envahi  le  mûrier. 

Ouvrir  jusqu'au  vif,  tant  sur  l'écorce  que  sur  le  bois, 
les  saines  et  vieilles  blessures. 

Panser  avec  des  onguens  préparés  toutes  les  fortes 
coupures  et  excavations. 

Des  labours  et  des  eufouissemens  d'engrais  bien 
combinés  aideront  simultanément  ces  travaux. 

Loin  de  fixer  la  période  de  temps  la  plus  propre  au 
renouvellement  du  mûrier,  tel  qu'il  vient  d'être  indi- 
qué ,  nous  laissons  au  propriétaire  lui-même  le  soin  de 
juger  par  l'état  de  ses  arbres ,  la  force  des  nouvelles  ti- 
ges ,  et  souvent  même  par  ses  besoins  actuels ,  l'époque 
à  laquelle  sera  renvoyée  cette  taille ,  sans  cependant 
trop  la  différer  au-delà  des  termes  prescrits.  Exécutée 
régulièrement  par  séries ,  chaque  année  sur  un  quart 
de  l'exploitation ,  les  succès  ne  tarderont  pas  à  se  faire 
connaître.  D'ailleurs,  un  ouvrier  habile,  moins  affairé 
pendant  l'hiver,  aura  quatre  ou  cinq  mois  pour  traiter 
convenablement  une  opération ,  toujours  trop  négli- 
gée pendant  l'été ,  par  suite  de  l'activité  des  travaux  et 
de  la  rareté  des  bras. 

Sans  rechercher  uniquement  la  symétrie  et  la  beauté 
des  formes ,  il  sera  nécessaire  d'égaliser  à  peu  près  les 
branches  au  sommet,  et  pour  ne  pas  y  porter  tout  l'ef- 
fort de  la  végétation ,  de  conserver  entre  les  branches 
fortes  plus  allongées  quelques  moyennes  plus  courtes , 
propres  à  servir  d'échelon  à  la  sève  et  à  rapporter  leur 
part  de  feuillage.  L'intérieur  de  l'arbre  sera  évidé  en 
coupe. 
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t  bourgeonnement.  —  Un  ébourgeonnement  modéré 
sur  les  tendres  rejetons  feuillés  qui  viennent  naître ,  or- 
dinairement trop  serrés  et  trop  nombreux,  ne  peut 
qu'accroître  la  vigueur  des  autres.  On  observera  toute- 
îois  d'en  conserver  plus  qu'on  en  détruit ,  aûn  d'attirer 
fortement  la  sève  ,  et  de  pourvoir  au  remplacement  de 
ceux  que  le  vent  ou  autres  causes  pourraient  endom- 
mager. Cet  ébourgeonnement  aura  lieu  pour  les  pre- 
miers âges  des  vers  à  soie  ,  qui  proGteront  ainsi  les  ten- 
dres feuillages  ;  à  une  époque  plus  avancée,  il  épuise- 
rait le  mûrier  et  les  feuilles  trop  succulentes  pourruient 
nuire  à  là  santé  des  vers. 

A  la  seule  objection  que  I  on  pourrait  faire  :  que  lé 
mûrier  ne  sera  d'aucun  rapport  pendant  Tannée  de  la 
taille,  nous  répondrons  victorieusement,  appuyés  sur 
des  expériences  irrécusables ,  sans  même  nous  servir  de 
la  question  de  nécessité ,  que  cette  opération  n'étant  or- 
dinairement mise  en  pratique  que  tous  les  quatre  ans, 
le  produit  des  trois  années  d'intervalle  sera  plus  consi- 
dérable que  celui  des  quatre  années  pendant  lesquelles 
1  arbre  aurait  été  soumis  aux  anciens  procédés  ;  que  ses 
feuilles  plus  abondantes  acquerront  aussi  une  dimen- 
sion et  une  qualité  supérieure ,  et  que ,  par  celte  mé- 
thode, mis  à  l'abri  des  inûrmités  qui  l'atteignaient 
jadis  précocement,  le  mûrier  ne  peut  qu'attendre  un 
avenir  prospère  et  le  développement  complet  de  sa 
force.  » 

Depuis  la  publication  de  l'essai  de  M.  Sénéclauze , 
nous  avons  lu  dans  le  Journal  d'Agriculture  de  l'Ain, 
une  dissertation  fort  intéressante  de  M.  Tuvis,  sur  l'art 
séricicole.  Voici  comment  il  s'explique  dans  le  g  NI  , 
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relatif  à  la  conduite  et  à  la  taille  des  mûriers,  lequel 
mérite  d'être  reproduit. 

Les  avis  sont  très-partagés  et  les  pratiques  fort  diver- 
ses sur  la  marche  à  suivre  pour  élever  et  former  les  jeu- 
nes arbres  ;  on  est  bien  généralement  d'avis  que  les  mû- 
riers doivent  être  évidés  dans  le  milieu ,  et  que  leurs 
branches  doivent  recevoir  une  direction  oblique  qui 
leur  donne  la  forme  de  vase  et  de  gobelet;  pour  arriver 
à  cette  forme,  les  uns  taillent  très-long  et  d'autres  très- 
court;  ceux  qui  taillent  long  arrivent  promptement  à 
donner  h  leurs  arbres  la  forme  qu'ils  se  proposent  ; 
mais  les  membres  sur  lesquels  ils  élèvent  leurs  mûriers 
sont  faibles,  et  ne  peuvent  pas  porter  immédiatement 
les  cueilleurs  de  feuilles. 

D'autre  part,  ceux  qui  taillent  court  élèvent  leurs 
arbres  avec  des  membres  plus  forts  dans  leur  base , 
mais  formés  de  nodosités  qui  arrêtent  la  sève,  forment 
des  plaies,  diminuent  beaucoup  la  vigueur  et  retardent 
la  croissance  de  leurs  arbres;  cependant,  c'est  cette 
taille  qui  a  généralement  prévalu  dans  la  pratique;  son 
admission  dans  une  partie  des  pays  anciens  cultivateurs 
de  mûriers,  serait  un  grand  préjugé  en  sa  faveur;  si 
on  ajoute  que  MM.  Camille  Béarnais  aux  Bergeries , 
Aubcrt  a  Neuilly,  Deshons  a  Ganges ,  et  Narbonne 
Lara ,  montent  aussi  leurs  branches  d'étage  en  étage  de 
2à6  pouces  au  plus ,  la  taille  courte  se  trouvera  ap- 
puyée de  biens  grandes  autorités;  mais,  d'autre  part, 
Sauvage  à  qui  il  faut  souvent  revenir  pour  les  meilleu- 
res méthodes  pratiques ,  allonge  ses  tailles  successives 
d'un  pied  et  plus.  Rozicr  laisse  pousser  les  branches  de 
la  seconde  année  à  volonté  pour  former  la  tête  de  l'ar- 
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bre.  Le  comte  Verri  qui  a  recueilli  les  meilleures  mé- 
thodes d'Italie,  semble  adopter  une  taille  longue.  M. 
Freyssinetde  Sauves,  auteur  du  Guide  du  Magnagnier, 
établit  ses  bifurcations  de  45  à  \ 8  pouces,  suivant  la 
force  de  ses  branches.  M.  Boyer,  du  Gard,  homme  spé- 
cial et  pratique ,  pense  que  la  taille  qui  consiste  à  arrê- 
ter chaque  année ,  à  deux  ou  trois  yeux ,  les  branches 
du  mûrier,  est  désastreuse  pour  la  durée  ,  la  santé  et 
le  rapport  de  l'arbre;  que  les  mères-branches  noueuses 
et  affaiblies  sont  cassantes  et  amènent  des  accidens  ;  en 
conséquence,  au  printemps  de  la  seconde  année,  il 
laisse  entiers ,  sans  les  arrêter,  les  deux  ou  trois  bour- 
geons qu'il  choisit  pour  mères-branches  ;  au  printemps 
de  la  troisième ,  il  les  rabat  suivant  leur  force  sur  un 
bourgeon  latéral  qui  continue  lévasement  et  qu'il  laisse 
encore  dans  toute  sa  longueur  ;  en  mai ,  il  enlève ,  sur 
un  quart  ou  un  tiers  de  leur  longueur,  à  partir  de  leur 
naissance ,  les  bourgeons  poussés ,  pour  faire  porter  la 
sève  à  ces  deux  extrémités;  il  enlève  ceux  des  autres 
bourgeons  qui  font  confusion  et  ébourgeonne  en  mai 
comme  l'année  précédente  ;  la  quatrième ,  il  rabat  son 
second  bourgeon  ,  qui  continue. la  charpente  de  l'arbre, 
sur  un  bourgeon  inférieur  qu'il  laisse  encore  entier  ; 
la  cinquième  année ,  il  taille  pour  recueillir  des  feuilles 
l'année  suivante  ;  et  pour  cela  il  donne  à  ses  arbres  la 
taille  de  l'arbre  fait  en  rabattant  ses  bourgeons  à  deux 
ou  trois  pouces  de  leur  insertion ,  pour  amener  l'ar- 
bre à  donner  des  bourgeons  vigoureux ,  porteurs  l'an- 
née d'après  de  feuilles  abondantes  et  à  se  renforcer  dans 
les  branches  qu'il  a  formées.  M.  Boyer  pratique  sa  mé- 
thode. 11  l'a  appliquée  à  des  arbres  nombreux  qu'on 
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Toit,  d'après  le  rapport  de  M.  Robinet,  s'élever  grands 
et  vigoureux  à  côté  des  arbres  contenus  et  affaiblis  par 
la  taille  ordinaire. 

Les  Annales  séricicoles  nomment  encore  MM.  Michel 
de  Saint-Maurice,  Pons-Sain UMa rti n  ,  Baboye  Ville- 
neuve ,  dans  la  Drôme ,  comme  partisans  de  la  longue 
taille  ;  mais  elle  n'est  nulle  part  aussi  puissamment  ap- 
puyée que  par  M.  Jaubert  de  Passa ,  qui  a  multiplié  sur 
ce  sujet  les  expériences,  et  qui  a  obtenu  de  la  taille  lon- 
gue des  sujets  plus  forts ,  plus  vigoureux,  mieux  formés 
et  surtout  plus  productifs  de  feuilles  que  de  la  taille 
courte  ;  depuis  vingt  ans ,  ces  arbres ,  élevés  par  les 
deux  procédés ,  sont  en  regard  les  uns  des  autres ,  et  la 
forme,  la  vigueur  et  le  produit,  se  prononcent  en  fa- 
veur des  arbres  élevés  par  une  taille  longue  ;  il  ne  se 
borne  pas  à  établir  des  bourgeons  en  dehors  de  l'arbre 
pour  former  le  gobelet  ;  il  cherche  encore  à  étendre  son 
mûrier,  à  épaissir  en  quelque  sorte  les  parois  de  son 
vase  et  à  se  donner  des  bourgeons  en  dedans  et  en  de- 
hors de  l'arbre ,  qui  alternent  avec  ceux  qui  constituent 
la  forme  évasée  ;  par  ce  moyen ,  son  arbre ,  en  conser- 
vant sa  forme ,  prend  une  certaine  épaisseur  plus  pro- 
ductive de  feuilles  :  le  mémoire  de  M.  Jaubert  est  court, 
mais  il  est  plein  d'idées  précises  et  justes  et  il  laisse  peu 
douter  qu'il  n'ait  trouvé  une  meilleure  et  plus  conve- 
nable méthode  de  taille  pour  son  climat. 

Il  a  paru  encore,  depuis  peu,  un  écrit  fort  remar- 
quable sur  ce  sujet;  M.  Adrien  Sénéclauze ,  son  auteur, 
pose  un  système  nouveau  ;  praticien  habile ,  né  au  mi- 
lieu des  magnagneries  et  des  mûriers ,  il  parle  d'après 
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son  expérience ,  et  on  ne  doit  pas  douter  qu'il  n'ait  vu 
très-bien  réussir  la  méthode  qu'il  propose  ;  il  laisse  croî- 
tre deux  ans  les  jeunes  bourgeons  nés  après  la  planta- 
tion ;  à  la  troisième  anqée ,  il  les  rabat  à  une  longueur 
de  45  à  20  centimètres ,  et  borne  à  cela,  à  des  ébour- 
geonnemens  et  émondages  annuels,  tout  le  soin  qu'il 
prend  pour  élever  ses  mûriers  qu'il  cueille  ensuite  à  la 
sixième  année. 

Quant  à  nous ,  nous  dirons  que ,  sans  avoir  de  con- 
viction tout-à-fait  absolue  sur  ce  point ,  nous  sommes 
disposé  à  penser  que  la  taille  annuelle  à  deux  ou  trois 
yeux  ne  forme  que  trop  tardivement  les  arbres;  que  la 
sève ,  circulant  mal  par  les  membres  noueux ,  s'oppose 
à  la  vigueur  du  sujet  ;  que  les  bifurcations  qu'elle  fait 
naître  sont  trop  rapprochées  ;  qu'elle  diminue  beaucoup 
le  grossissement  des  arbres  en  les  privant  sur  presque 
toute  la  longueur  de  leurs  branches  de  bourgeons  qui , 
au  printemps ,  se  fussent  garnis  de  feuilles ,  puissans 
organes  de  croissance  ;  que  dans  la  taille  courte  les 
feuilles  ne  sont  nombreuses  qu'à  la  fin  de  la  saison ,  et 
que  la  pousse  tardive  et  vigoureuse  du  petit  nombre  de 
bourgeons  auxquels  on  a  permis  de  croître  les  expose 
aux  atteintes  de  l'hiver,  pendant  que  dans  la  taille  lon- 
gue les  bourgeons  se  trouvent  aoûtés  ;  que ,  par  tous  ces 
motifs ,  une  taille  plus  longue  serait  préférable  ;  que , 
bien  que  les  membres  des  arbres  taillés  long  paraissent 
faibles  les  premières  années ,  en  raison  de  leur  étendue, 
lorsqu'ils  sont  arrivés  à  l'époque  où  ceux  taillés  court 
formeront  la  charpente  de  l'arbre ,  ils  auront  alors  au 
moins  autant  de  diamètre ,  mais  plus  de  vigueur  effec- 
tive qu'eux. 
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Nous  n'assignerons  pas  de  longueur  précise  à  cette 
taille  ;  nous  pensons  qu'elle  doit  être  proportionnée  à  la 
vigueur  de  l'arbre  ;  courte  dans  les  arbres  faibles  et  plus 
longue  dans  les  arbres  vigoureux. 

Cette  taille  se  ferait  entre  le  fort  et  le  faible  des  bour- 
geons, c'est-à-dire  à  peu  près  dans  le  milieu  de  leur 
longueur;  les  plus  forts  cependant  se  tailleraient  plus 
courts  que  ce  milieu,  et  les  plus  faibles  plus  longs ,  afln 
de  faire  naitre  les  bifurcations  à  la  même  hauteur  et 
d'accroître  en  même  temps  la  force  des  faibles  et  de  di- 
minuer celle  des  plus  forts.  On  voit  que  nous  admet- 
trions ici  le  système  de  Dalbret,  qui  pense  contraire- 
ment aux  opinions  plus  anciennes ,  qu'une  branche 
saine  et  vigoureuse  devient  dans  la  saison  plus  forte ,  en 
la  laissant  entière  ou  presque  entière ,  que  si  on  la  tail- 
lait court.  Cependant  nous  ne  pensons  pas  que  ce  sys- 
tème doive  s'admettre  pour  les  arbres  faibles  ;  une  taille 
courte  leur  rendra  plus  tôt  la  vigueur  qu'une  taille  lon- 
gue; mais  dans  un  arbre  vigoureux ,  la  vigueur  se  por- 
tera naturellement  aux  branches  faibles  taillées  long , 
auxquelles  on  laisse  de  grands  moyens  de  pousser  les 
feuilles,  aspiratrices  de  sève  et  de  nourriture. 

Il  nous  semble  encore  que  la  taille  longue  offre  l'a- 
vantage de  donner,  au  bout  de  la  sixième  année ,  à  l'ar- 
bre toute  sa  forme  et  tout  son  développement  ;  on  le  fait 
arriver  en  six  ans  à  la  hauteur  à  laquelle  il  doit  être 
maintenu ,  dans  la  suite ,  pour  le  conserver  en  vigueur  ; 
la  taille  courte  au  contraire  élève,  dans  cet  espace  de 
temps  ses  bifurcations  à  2  ou  5  pieds  au  plus  ;  et  il  faut 
dans  les  années  successives ,  qui  sont  des  années  de  ré- 
coltes ,  lui  donner  la  forme  et  la  hauteur  à  laquelle  il 
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doit  atteindre  ,  relever  de  G  à  8  pieds  de  plus ,  et  par 
conséquent  on  allonge  la  taille,  chaque  année ,  pendant 
l'espace  de  6  à  8  ans  ;  or,  pendant  ce  temps ,  pour  pou- 
voir élever  convenablement  son  arbre ,  il  faut  beaucoup 
le  ménager  à  la  cueillette  qui  détruit  les  bourgeons  sur 
lesquels  on  veut  les  former. 

Mais  si  Ton  n'est  point  d'accord  sur  la  manière  d'é- 
lever les  jeunes  arbres ,  il  nous  semble  qu'on  peut  s'en- 
tendre plus  facilement  sur  la  taille  du  mûrier  adulte  ;  le 
but  évident  et  convenu  par  tous  est  bien  de  faciliter  la 
cueillette  et  d'entretenir  la  vigueur  de  l'arbre ,  afin  qu'q 
produise  un  grand  nombre  de  feuilles.  M.  Auguste  de 
Gasparin  croit  pouvoir  arriver  à  ce  but  en  se  dispensant 
de  toute  taille ,  et  il  cite  pour  exemple  ces  mûriers  sé- 
culaires qui ,  dans  le  Midi ,  se  sont  élevés  sans  la  taille , 
et  continuent  sans  elle  de  donner  d'immenses  produits  ; 
nous  pensons  avec  lui  que  la  taille  s'oppose  effective- 
ment au  grand  développement  du  mûrier,  qu'elle  peut 
même  abréger  sa  vie ,  le  rendre  sujet  à  plus  de  mala- 
dies ;  que  dans  un  climat  méridional ,  dans  un  excellent 
sol  fumé  souvent  et  abondamment ,  on  peut  entretenir 
la  vigueur  de  ses  arbres  alors  même  qu'on  les  dépouille 
annuellement  ;  mais  dans  nos  climats ,  dans  des  sols 
médiocres  et  avec  les  soins  ordinaires  qu'on  donne  aux 
mûriers,  ils  repoussent  après  la  cueillette  des  bourgeons 
de  40  à  20  cent,  qui  deviennent  l'année  suivante  après 
l'effeuillaison  porteurs  d'autres  bourgeons  plus  courts 
encore ,  et  successivement  l'arbre  se  composerait  de  bi- 
furcations, de  brindilles  qui  l'hérissent  et  l'épuisent, 
lui  donnent  une  multitude  de  feuilles  maigres ,  petites 
et  presque  incueillables  ;  nous  persistons  donc  à  croire 
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la  taille  absolument  nécessaire  dans  nos  pays  et  même 
dans  les  climats  chauds,  à  [moins  de  cas  exceptionnels. 

Mais  cette  taille  se  fera-t-elle  oprès  la  cueillette  dans 
le  repos  de  la  sève ,  ou  au  printemps  avant  son  mouve- 
ment ;  depuis  nos  lettres  la  taille  d'hiver  a  fait  jusque 
dans  le  Midi  un  grand  nombre  de  prosélytes  ;  la  taille 
après  la  cueillette  n'a  point  trouvé  de  défenseurs  dans 
nos  climats ,  et  la  plupart  des  méridionaux  qui  ont  écrit 
sur  ce  sujet ,  admettent  aussi  que  cette  taille  en  ména- 
geant les  arbres  augmente  la  vigueur  et  accroît  plutôt 
qu'elle  ne  diminue  les  produits  en  feuilles  ;  on  admet 
généralement  dans  les  départemens  de  la  Drôme  et  de 
Vaucluse  que  la  taille  d'hiver  est  le  moyen  le  plus  sûr  de 
rendre  la  vigueur  aux  arbres  épuisés  par  les  effeuillai- 
sons  et  les  tailles  annuelles  ;  en  Italie ,  climat  plus  mé- 
ridional que  le  nôtre ,  la  taille  d'hiver  est  plus  généra- 
lement employée  que  la  taille  d  été  ;  elle  a  lieu  entre 
autres  tous  les  quatre  ans  dans  le  pays  qu'habitait  Dan- 
dolo. 

Dans  les  mûriers  soignés  et  qu'on  fume  Tannée  de  la 
taille  ,  nous  pensons  qu'il  y  aurait  à  gagner  à  ne  tailler 
que  tous  les  trois  ans;  la  vigueur  sans  confusion,  but 
principal  de  la  taille ,  peut  bien  se  maintenir  sur  un  ar- 
bre pendant  trois  ans  ;  on  cueille  <lonc  chaque  année  les 
2/5  de  ses  mûriers  en  cueillant  les  premiers  ceux  taillés 
Tannée  précédente ,  et  les  derniers  ceux  qui  doivent  être 
taillés  Tannée  d'après. 

Pour  préciser  plus  nettement  notre  pensée  sur  cette 
question ,  il  nous  semble  qu'il  résulte  de  la  pratique , 
du  succès  des  climats  méridionaux  et  de  Tavis  des  hom- 
mes habiles  du  pays ,  que  toutes  les  fois  que  le  climat 


Digitized  by  Google 


17a 

permet  que  la  cueillette  et  la  taille  soient  achevées  dans 
le  courant  de  mai ,  la  taille  de  l'hiver  et  le  repos  ne  se- 
raient point  nécessaires  sur  des  mûriers  vigoureux  ;  là 
pousse  commence  à  peine  dans  le  Nord  quand  déjà  la 
taille  est  faite  dans  le  Midi  ;  il  reste  donc  au  mûrier  pour 
se  refaire  upe  saison  dans  laquelle  la  chaleur  et  la  végé- 
tation se  prolongent  six  semaines  plus  tard  que  dans  le 
Nord;  et  puis  dans  le  cours  de  cette  saison,  le  Midi 
verse  sur  ses  végétaux  une  masse  de  chaleur  et  de  lu- 
mière presque  double  de  celle  du  Nord  ;  le  mûrier  a 
donc  pour  se  refaire,  après  avoir  été  cueilli  dans  le  Midi, 
une  saison  plus  longue  que  la  saison  ordinaire  du  Nord; 
les  repousses  après  la  taille  d'été  peuvent  donc  encore 
aussi  bien  s'y  aoûter  que  dans  le  Nord  dans  Tannée 
même  du  repos  après  la  taille  d'hiver  :  c'est  là  le  grand 
avantage  du  climat;  mais  néanmoins  toujours  encore 
resle-t-il  avéré  que  dans  le  Midi  même ,  une  année  de 
taille  et  de  repos  rétablit  la  vigueur  des  arbres  affaiblis, 
et  par  conséquent  augmente  la  masse  des  récoltes  pour 
les  années  suivantes. 

Mais  celte  taille,  quand  on  a  décidé  son  époque, 
comment  se  fera-t-elle?  Il  nous  semble  qu'il  y  a  des 
principes  sur  lesquels  on  doit  être  tous  d'accord ,  et 
nous  pensons  qu'en  les  employant  pour  guides,  on  ne 
s'égarera  pas. 

Le  premier  serait  d'abord  que  les  procédés  de  la  taille 
du  mûrier  doivent  être  l'inverse  de  celle  des  arbres 
fruitiers  ;  dans  ces  derniers  on  cherche  souvent  à  amoin- 
drira vigueur  pour  faire  donner  du  fruit;  on  retranche 
les  fortes  branches  à  bois  pour  faire  porter  la  sève  sur 
celles  de  grosseur  médiocre  ;  on  favorise  la  naissance  et 
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la  végétation  des  dards ,  des  lambourdes ,  des  bourses 
à  fruits ,  de  ces  petites  branches  perpendiculaires  aux 
branches  principales  et  essentiellement  productrices  de 
fruits  ;  dans  le  mûrier,  au  contraire ,  on  doit  favoriser 
la  naissance  et  la  végétation  des  fortes  branches  à  bois  ; 
on  retranche  toutes  les  plus  faibles  de  ces  branches  per- 
pendiculaires où  la  sève  s'arrête  pour  produire  du  fruit 
et  qui  embarrassent  la  cueillette  ;  à  leur  place  et  en  tail- 
lant les  meilleures  au-dessus  du  bourrelet  de  leur  inser- 
tion ,  on  fait  naître  des  branches  à  bois  porteuses  de 
feuilles  ;  on  taille  en  général  sur  les  branches  vigou- 
reuses où  abonde  la  sève  pour  leur  faire  repousser  de 
bons  et  de  vigoureux  bourgeons  ;  lorsqu'une  fois  l'ar- 
bre a  pris  son  développement  on  l'élève  peu ,  et  il  faut 
qu'au  moyen  d'une  direction  bien  entendue,  il  se  main- 
tienne garni  et  producteur  de  feuilles  dans  toute  son 
étendue  ;  c'est  dans  les  parties  inférieures  qu'il  faut 
surtout  ménager  et  entretenir  la  vigueur;  elle  s'entre- 
tient assez  facilement  dans  les  parties  supérieures ,  mais 
dans  le  bas  de  l'arbre  elle  s'affaiblit,  à  moins  de  beau- 
coup de  précautions. 

Et  puis  la  taille  doit  beaucoup  varier  suivant  la  sai- 
son ,  suivant  qu'on  la  fait  après  la  cueillette  ou  au  prin- 
temps ;  après  la  cueillette,  il  faut  la  faire  sur  le  jeune 
bois ,  c'est-à-dire  sur  celui  de  Tannée  précédente ,  parce 
que  sur  le  vieux  la  saison  tardive  ne  permettrait  pas  aux 
bourgeons  de  repousser. 

Avec  la  taille  d'hiver  bisannuelle  ou  trisannuelle ,  il 
est  nécessaire  de  se  rapprocher  des  tailles  précédentes 
et  de  tailler  sur  lo vieux  bois,  parce  qu'autrement  l'ar- 
bre s'élèverait  indéfiniment  ;  d'ailleurs  ici  il  y  a  une  sai- 
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son  entière  pour  reproduire  le  bois;  les  bourgeons  qui 
repercent  ont  le  temps  de  s'allonger  suffisamment  pour 
donner,  Tannée  suivante ,  de  bonnes  branches  folifères; 
toutefois  si  quelques  bourgeons  gourmands  tendaient  à 
emporter  l'arbre  on  les  retrancherait. 

La  hauteur  à  laquelle  les  arbres  formés  doivent  être 
maintenus  dépend  de  la  nature  du  sol ,  du  climat  et  de 
la  vigueur  des  arbres  ;  lorsque  le  sol  est  profond  et  de 
bonne  nature ,  que  les  engrais  ne  sont  point  épargnés , 
on  peut  bien  élever  ses  sujets  à  3  et  môme  4m,  si  Ton 
appartient  à  un  climat  méridional ,  où  la  saison  favo- 
rable à  la  végétation  dure  trois  mois  de  plus;  cependant, 
en  général,  il  vaut  mieux  resserrer  les  dimensions  de 
son  arbre  que  de  les  trop  grandir;  la  vigueur  exubé- 
rante produit  la  feuille  et  fait  avorter  les  fruits  :  c'est  là 
le  but  à  atteindre;  aussi  dans  les  mûriers  faits ,  lorsque 
la  vigueur  s'amoindrit  et  que  la  sève  ne  circule  plus 
abondante  dans  le  vieux  bois ,  est-il  à  propos  de  rappro- 
cher son  arbre  en  raison  de  la  vigueur  qui  lui  manque, 
et  de  celle  qu'on  veut  lui  donner  ;  on  crée  alors  de  nou- 
velles branches ,  de  nouveaux  membres  qui  ont  la  vi- 
gueur de  la  jeunesse  et  qui  redonnent  à  peu  près  l'abon- 
dance de  ses  produits. 

La  pratique  comme  la  théorie  nous  semblent  d'ac- 
cord sur  les  principes  qui  précèdent  ;  une  fois  admis, 
toutes  les  tailles  qui  se  fondent  sur  eux  doivent  se  rap- 
procher; après  cela  on  peut,  en  en  faisant  de  fausses 
applications,  se  jeter  dans  des  anomalies  dont  les  ar- 
bres souffriront  :  c'est  ce  qui  fait  que  la  taille  doit  tou- 
jours être  confiée  à  des  hommes  judicieux  et  exercés  , 
personnages  toujours  rares  dans  tous  les  pays. 
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DË  L'ASSIETTE 

DE  LA  CONTRIBUTION  DES  PORTES  ET  FENÊTRES» 


La  toi  du  4  frimaire  an  7  qui  a  établi  cette  contrit 
bution  avait  statué  qu'elle  serait  assise  d'après  le  nom- 
bre des  portes  et  fenêtres.  Tant  que  l'impôt  a  été  réparti 
d'après  un  tarif  modéré ,  il  n'a  donné  lieu  à  aucune  ré- 
clamation ;  chaque  propriétaire  ou  principal  locataire 
l'a  acquitté  sans  se  plaindre.  Mais  depuis  que  le  tarifa 
été  surhaussé  dans  une  proportion  excessive ,  l'impôt 
est  devenu  très^onéreux  et  a  soulevé  une  foule  de  difln 
cultés. 

Un  grand  nombre  de  décisions  administratives  sont 
intervenues  pour  les  applanir.  Des  exemptions  nom* 
breuses  ont  été  admises.  Ainsi  on  a  décidé  que  les  ou- 
vertures des  fabriques  n'étaient  point  passibles  de  l'im- 
pôt, de  même  que  celles  des  bâtlmens  ruraux  non 
destinés  à  l'habitation  ;  les  ouvertures  des  brasseries , 
tanneries  et  de  tous  établissemens  industriels ,  les  ou- 
vertures non  closes,  celles  des  établissemens  publics, 
etc.  Le  gouvernement  a  pu  étendre  les  exceptions  avec 
d'autant  plus  de  facilité,  que  depuis  la  loi  du  26  mars 
4834 ,  la  contribution  des  portes  et  fenêtres  a  été  déter- 
minée à  une  6omme  fixe ,  que  le  contingent  de  chaque 
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département  doit  être  intégralement  réparti  entre  leâ 
propriétaires  de  maisons,  et  que  les  exceptions  ne  re-^ 
tombent  plus  à  la  charge  de  l'état. 

Cette  contribution  est  devenue  si  onéreuse  dans  quel- 
ques villes ,  qu'elle  atteint  le  chiffre  de  la  contribution 
foncière.  Ce  qui  est  encore  plus  déplorable,  c'est  qu'elle 
frappe  inégalement  les  contribuables. 

Dans  les  villes  populeuses,  les  maisons  situées  au 
centre  et  celles  situées  aux  extrémités  ont  un  revenu 
bien  différent.  A  nombre  égal  d'ouvertures ,  Tune  don- 
nera un  revenu  de  200  fr. ,  et  l'autre  un  revenu  de 
\  ,200  fr.  Cette  inégalité  est  choquante ,  et  aucune  dis- 
position de  la  loi  ne  permet  d'y  remédier. 

La  charte  constitutionnelle  proclame  bien  le  principe 
que  les  Français  contribuent  indistinctement ,  dans  la 
proportion  de  leur  fortune ,  aux  charges  de  Fétat  ;  mais 
le  principe  est  entièrement  méconnu  en  celte  matière. 

C'est  au  corps  législatif  qu'il  appartient  de  faire  ces- 
ser l'injustice  criante  qui  résulte  de  la  base  suivie  jus- 
qu'à ce  jour  pour  la  répartition  de  l'impôt  des  portes 
et  fenêtres. 

Déjà  depuis  plus  de  dix  ans ,  le  ministre  des  finances 
a  signalé  le  vice  de  la  législation  actuelle.  11  fit  remar- 
quer, lors  de  la  présentation  du  budget  en  4829 ,  qu'il 
serait  plus  équitable  de  prendre  la  valeur  locative  pour 
base  de  la  répartition  de  cet  impôt. 

Plusieurs  commissions  du  budget  ont  reconnu  que 
la  contribution  des  portes  et  fenêtres  n'atteint  ni  le  con- 
tribuable en  raison  de  sa  fortune ,  ni  la  matière  impo^ 
sable  en  raison  de  sa  valeur.  Les  portes  et  fenêtres  d'un 
palais  ne  paient  pas  plus  que  celle  de  la  plus  modeste 
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imposées  que  les  ouvertures  régulières»  de  la  maison  la 
plus  décorée.  Les  habitations  éclairées  étant  d'une  va- 
leur inégale ,  la  répartition  basée  sur  le  nombre  des  fe- 
nêtres est  évidemment  injuste. 

M.  Calmon ,  rapporteur  sur  le  budget  des  recettes , 
dans  la  session  de  4856 ,  rappelait  les  observations  de 
la  précédente  commission ,  sur  l'application  d'un  seul 
et  même  tarif  à  toutes  les  maisons  situées  dans  une 
même  ville.  «  11  serait  juste,  disait-il,  de  proportionner 
l'impôt  des  portes  et  fenêtres  à  la  valeur  locative  qui 
varie  nécessairement  suivant  les  quartiers  où  les  mai- 
sons sont  situées.  Cette  question  présente  de  grandes 
difficultés;  elle  doit  trouver  sa  solution  dans  la  réunion 
de  l'impôt  foncier  et  de  l'impôt  des  portes  et  fenêtres. 
Ce  sera  sans  doute  lorsque  le  cadastre  aura  produit  des 
matrices  distinctes  et  un  allivrcment  séparé  pour  les 
propriétés  bâties  et  pour  les  propriétés  non  bâties.  » 

Aujourd'hui  le  cadastre  est  terminé ,  ou  va  se  termi- 
ner dans  un  grand  nombre  de  départemens.  Rien  ne 
s'oppose  à  ce  que  successivement  l'on  applique  à  cha- 
que département  cadastré  le  moyen  de  faire  cesser  l'iné- 
galité qui  excite  des  réclamations  universelles,  et  que 
l'on  réunisse  les  deux  impôts  qui  frappent  sur  la  pro- 
priété bâtie,  en  prenant  pour  base  de  répartition  le  re- 
venu net.  L'on  ne  verrait  plus  un  malheureux  locataire 
dont  la  profession  exige  un  vaste  local ,  payer  un  impôt 
aussi  élevé  que  le  propriétaire  d'une  maison  somp- 
tueuse. 

A  mesure  que  l'impôt  s'est  élevé  (et  aujourd'hui  il 
produit  trois  fois  plus  qu'à  son  origine),  les  difficultés 
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se  sont  multipliées  sur  l'application  des  exemptions  pro- 
noncées par  la  loi  du  4  germinal  an  M ,  article  4  9,  avait 
statué  que  les  propriétaires  de  manufactures  ne  seraient 
taxés  que  pour  les  fenêtres  de  leurs  habitations  person- 
nelles. 

Quels  établissemens  doit -on  considérer  comme 
manufactures?  Les  conseils  de  préfecture  ont  été  divisés 
sur  ce  point.  La  plupart  n'ont  considéré  comme  manu- 
factures que  les  grandes  fabriques  où  sont  employés  un 
grand  nombre  d'ouvriers  ;  il  est  résulté  de  cette  juris- 
prudence que  les  gros  fabricans  ont  été  affranchis  de 
l'impôt  et  que  les  petits  y  ont  resté  soumis. 

Celte  anomalie  s'est  reproduite  à  Saint-Etienne.  Quel- 
ques fabricans  de  rubans  ont  obtenu  l'exemption  de 
l'impôt  pour  les  fenêtres  des  locaux  employés  à  Tour» 
dissage ,  au  dévidage  et  autres  manipulations  de  la  soie. 
Tous  les  autres  fabricans  ne  jouissent  pas  de  la  même 
faveur.  Pourquoi  cette  distinction?  L'exception ,  comme 
la  règle,  ne  doit-elle  pas  être  généralement  appliquée? 
L'ouvrier  rubanier  dont  l'appartement  se  compose 
d'une  ou  plusieurs  pièces  pour  sa  fabrique ,  d'une  ou 
plusieurs  pièces  pour  son  habitation  personnelle  ne 
doit-il  pas  jouir,  pour  les  premiers,  d'une  exemption 
qui  est  accordée  au  grand  manufacturier?  —  L'impôt, 
ditJ.-B.  Say,  est  un  fardeau;  l'un  des  moyens  pour 
qu'il  pèse  le  moins  possible  sur  chacun,  c'est  qu'il 
porte  sur  tous.  L'impôt  n'est  pas  seulement  une  charge 
directe  pour  l'individu ,  ou  la  branche  d'industrie  qui 
en  porte  plus  que  sa  part,  il  est  encore  pour  eux  une 
charge  indirecte  ;  il  ne  leur  permet  pas  de  soutenir  avec 
un  avantage  égal  la  concurrence  des  autres  producteurs. 
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On  a  vu  en  mainte  occasion  tomber  plusieurs  manufac- 
tures par  une  exemption  accordée  à  une  seule  d'entre 
elles.  Une  faveur  particulière  est  presque  toujours  une 
injustice  générale. 

La  loi  doit  être  égale  pour  tous.  11  n'a  pu  entrer  dans 
la  pensée  du  législateur  de  soumettre  l'ouvrier  prolé- 
taire à  la  contribution  et  d'en  exempter  l'homme  riche. 
L'un  comme  l'autre  ont  dû  être  affranchis,  lorsqu'ils  se 
trouvent  dans  les  mêmes  circonstances.  Les  petites  fa- 
briques ne  sont  pas  moins  favorables  que  les  grandes. 

Les  difficultés  nombreuses  que  fait  nailre  l'assiette 
d'un  impôt  établi  sur  une  fausse  base  fait  sentir  la  né- 
cessité de  recourir  à  une  base  plus  équitable.  Celle  du 
revenu  net  de  la  propriété  bâtie  est  sans  contredit  pré- 
férable, puisqu'elle  proportionne  l'impôt  au  revenu. 
Le  gouvernement  et  les  chambres  paraissent  en  être 
pénétrés.  Espérons  qu'il  ne  différera  plus  d'adopter  un 
mode  de  répartition  qui  rendra  la  contribution  moins 
accablante  et  plus  égale. 


DE  LA  CONSERVATION  DES  GRAINS 

DANS  LES  GRENIERS  CLOS. 

M.  de  Cambolas,  membre  de  la  société  de  Tarn- 
et-Garonne,  a  fait  insérer  dans  le  Recueil  de  cette  so- 
ciété deux  notices  qui  font  connaître  le  moyen  par 
lui  employé  avec  succès  pour  conserver  les  grains.  11 
rappelle  d'abord  que  les  moyens  indiqués  jusqu'à  pré- 
sent ,  soit  les  silos  souterrains ,  soit  les  greniers  re- 
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vêtus  de  plomb ,  n'ont  point  garanti  les  grains  du  ra- 
vage des  insectes,  et  il  décrit  ensuite  celui  qui  lui 
a  réussi. 

«  Après  avoir  essuyé,  dit-il,  des  dommages  très-con- 
sidérables dans  mes  grands  greniers,  je  me  détermL 
nai ,  au  commencement  de  \  854  h  renfermer  mes  ré- 
serves entre  quatre  murailles  bien  closes  et  à  y  in- 
troduire le  grain  par  le  haut,  pour  le  sortir  par  le 
bas.  Ne  connaissant  encore  rien  de  ce  qui  pouvaif 
avoir  été  fait  ou  écrit  à  ce  sujet,  je  ne  pris  aucune 
autre  précaution,  et  je  me  bornai  à  faire  trouer  le 
carreau  de  mes  greniers ,  qui  sont  élevés  sur  des  voûtes, 
et  a  bâtir  au-dessous  de  ces  trous  des  réduits ,  conte- 
nant Tun  portant  laulre  60  hectolitres  chacun. 

Ces  réduits  ou  soutes,  comme  on  peut  les  nommer, 
au  nombre  de  six ,  trois  inférieures  et  trois  supérieures, 
communiquent  par  une  manche  de  la  grosseur  du  bras 
avec  le  grand  grenier,  et  par  une  ouverture  de  4  8  pouces 
de  haut ,  en  carré-long,  placée  dans  leur  fond ,  avec  la 
chambre  du  rez  de  chaussée. 

Cette  dernière  ouverture  se  ferme  intérieurement  par 
une  planchette ,  tenue  seulement  par  la  pesanteur  du 
grain,  et  portant  une  bonde  de  quelques  pouces ,  pour 
1  écoulement  du  blé.  Une  porte  extérieure  en  fer  ou 
en  bois  ferme  le  tout  à  clef.  La  manche  supérieure  est 
bouchée  par  un  fimple  bondon  en  foin  recouvert  d'une 
brique  plâtrée. 

Depuis  la  construction  de  ce  silo ,  jy  ai  toujours  en- 
fermé mes  réserves  de  grains ,  quelques  jours  après 
leur  rentrée ,  et  quoique  souvent  peu  ressués  ;  je  les 
ai  toujours  conservés  en  bon  état,  quelquefois  d'une 
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récolte  à  l'autre,  et  une  seule  fois  pendant  dix-huit 
mois.  C'est  tout  le  temps  que  j'ai  pu  donner  h  mes 
expériences,  mais  il  n'en  est  pas  moins  évident  que 
du  grain  renfermé ,  qui  ne  s'est  pas  altéré  pendant  ce 
laps  de  temps  ,  ne  peut  plus  se  corrompre,  tant  qu'il 
restera  à  l'abri  du  contact  de  l'air  extérieur. 

Les  avantages  de  ce  procédé  me  sont  si  bien  dé- 
montrés maintenant ,  que  dans  cette  dernière  année  où 
"Valucite  ne  s  est  pas  montrée  ,  je  n'ai  pas  balancé  de 
jeter  tous  mes  grains  dans  le  silo ,  ceux  même  que  je 
n'avais  à  garder  que  quelques  semaines.  Par  cet  arran- 
gement, j'ai  évité  tous  les  soins  que  le  grain  nouveau 
exige  à  l'air  libre,  commetous  les  pillages  et  les  déchets  ; 
<ét  j'ai  pu  disposer  de  tout  mon  local  pour  la  rentrée  des 
menus  grains  ,  et  surtout  du  maïs,  qui  demande  un  si 
grand  espace.  Cette  dernière  récolte  a  pu  être  ainsi 
étendue  sur  les  quatre  pièces  occupées  précédemment 
par  360  hectolitres  de  blé  que  le  silo  peut  contenir 
maintenant ,  sur  une  surface  horizontale  de  neuf  mètres 
carrés  (  trente-six  mètres  cubes.  ) 

Je  puis  ajouter  aujourd'hui  l'expérience  de  cette 
année  à  celles  des  précédentes  :  elle  est  tout  aussi 
concluante.  Trois  soutes  remplies  de  bladette  en  août 
dernier  ont  été  ouvertes  en  décembre  et  janvier.  Ce 
grain ,  passé  au  ventilateur,  a  été  vendu  au  cours  sans 
aucune  difficulté;  et  j'ai  encore  en  ce  moment  (fin  de 
mars)  ,  quelques  soutes  pleines  où  le  grain  est  parfai- 
tement sain ,  ce  que  je  puis  vérifier  tous  les  jours  par 
le  moyen  d'une  sonde. 

On  est  porté  à  croire  généralement  que  le  grain  est 
sujet  à  s'échauffer  et  à  fermenter  dans  les  silos.  Ceh 
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peut  arriver  dans  les  matamores  ou  silos  souterrains ,  à 
cause  de  l'humidité  du  sous-sol ,  et  il  est  rare,  eu  effet, 
qu'une  certaine  quantité  de  grain  ne  s'y  perde ,  en  for- 
mant une  croûte  plusou  moins  épaisse  autourdes  parois. 
Mais  dans  les  greniers-clos  on  n'a  rien  à  craindre  de 
pareil ,  pour  peu  que  le  grain  soit  ressué  avant  d'être 
enfermé  :  le  grain  y  acquiert  plutôt  une  certaine  sé- 
cheresse qui,  sans  devenir  excessive,  le  rend  quelquefois 
en  peu  plus  rude  que  le  blé  tenu  à  l'air ,  et  ce  léger 
inconvénient  doit  prouver  qu'il  est  fort  inutile  d'étuver 
les  grains" avant  leur  clôture  (\  )  ;  il  est  d'ailleurs  très-aisé 
d'y  remédier,  en  sortant  le  grain  quelques  jours  d'avan- 
ce, si  le  temps  est  frais,  ou  en  le  mouillant  légèremep^, 
si  l'humidité  de  l'atmosphère  ne  suffit  pas.  îz? 

C'est  ainsi  que  j'en  ai  usé  toutes  les  fois  que  j'ai  eu 
du  grain  à  faire  moudre  pour  la  maison  ;  et  à  ma  der- 
nière mouture  qui  a  été  faite  par  un  temps  de  gelée 
assez  forte ,  le  grain  légèrement  humecté  a  produit  une 
farine  parfaite  et  qui  donne  le  meilleur  pain.  Pour  la 
vente ,  il  faut  sortir  le  grain  d'avance ,  ou  exiger  la  plus 
value  de  son  poids  qui  doit  être  augmenté. 

Quant  au  défaut  contraire,  produit  par  la  trop  grande 
humidité,  voici  ce  que  je  puis  en  dire:  si  le  grain  ne 
contient  que  son  eau  de  végétation ,  il  séchera  de  reste 
dans  le  silo,  comme  je  l'ai  dit;  mais  si  Tété  est  très- 
pluvieux,  si  les  blés  sortent  de  l'aire  par  trop  humides 
ou  mouillés,  on  fera  bien  sans  doute  d'attendre  quel- 
ques jours  de  beau  temps ,  pour  sécher  le  grain  avant 


(!)  Tbaër  lai -même  croit  l'étarage  nécessaire,  mais  ni  lai  ai  ses  tra- 
ducteurs n'ont  fait  aucune  expérience  à  ce  tujet. 
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de  l'enfermer,  si  toutefois  les  insectes  ne  l'ont  pas  atta- 
qué ;  mais  si  la  chaleur  de  la  saison  jointe  à  l'humidité 
de  l'atmosphère  faisait  éclore  le  papillon,  il  ne  faudrait 
pas  différer  d'un  moment  de  jeter  le  grain  dans  le  silo , 
et  risquer  un  très-petit  mal  (une  perte  de  couleur  qui 
revient  à  l'air) ,  pour  en  éviter  un  très-grand  et  qui 
pourrait  aller  à  plus  de  la  moitié  de  la  valeur.  Dans  ces 
circonstances  les  soutes  rempliront  le  rôle  des  fours  de 
Parmentier  et  des  étuves  de  Duhamel ,  à  bien  moins  de 
risques  et  de  frais ,  puisque  ces  méthodes  exigent  de  60 

• 

à  70  degrés  de  chaleur ,  et  une  main-d'œuvre  consi- 
dérable, tandis  que  le  grain  le  plus  humide  ne  peut 
acquérir  dans  les  soutes  bien  closes  qu'une  chaleur 
douce  de  25  à  50  degrés ,  qui  ne  peut  nuire  à  la  qualité 
du  grain  et  qui  suffira  pour  détruire  en  peu  de  jours 
tous  les  germes  d'insectes  existans  dans  le  grain. 

Je  n'ai  eu  à  faire  cette  épreuve  qu'une  seule  fois,  mais 
elle  a  été  décisive  :  ce  fut  dans  l'été  très-humide  et  très- 
orageux  de  1855.  Les  blés  au  sortir  de  l'aire  furent  atta- 
qués par  TaliicUe  ,  et  le  temps  ne  me  permettant  pas  de 
les  sécher,  je  hasardai ,  pour  ne  pas  tout  risquer  de  la 
même  manière ,  d'en  clore  une  partie  dans  le  silo. 

Deux  soutes  furent  remplies  de  celui  qui  me  donnait 
le  plus  de  craintes  et  restèrent  scellées  pendant  quinze 
jours.  Les  ayant  visitées  au  bout  de  ce  temps,  et  la 
sonde  m'ayant  rapporté  un  blé  moins  humide,  mais 
chaud  à  la  main,  je  l'y  laissai  encore  huit  jours  ,  au 
bout  desquels  trouvant  toujours  la  même  chaleur,  je 
fis  cou  1er  le  grain  dans  la  chambre  basse  où  il  reprit 
de  suite  toute  sa  fraîcheur ,  et  fut  remonté  au  grand 
grenier  par  le  moyen  de  deux  paniers  sur  une  poulie. 
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Ce  grain  passa  l'hiver  et  le  printemps  suivant  dans  le 
grenier  sans  produire  de  papillons ,  tandis  que  les  tas 
voisins  en  donnèrent  plusieurs  volées  et  perdirent ,  de- 
puis la  récolte ,  un  sixième  de  leur  poids. 

Maintenant,  plus  au  fait  de  mon  silo,  je  ne  manque- 
rais pas  en  pareil  cas  de  remettre  le  grain  dans  les  soutes 
aussitôt  sorti  et  refroidi,  bien  sûr  que  le  blé,  après  avoir 
ressué  son  eau ,  ne  pourrait  plus  s'échauffer  dans  l'in- 
térieur du  silo.  » 


STATISTIQUE  DE  L'INDUSTRIE  MINÉRALE. 

Il  est  intéressant  de  suivre ,  d'après  le  compte-rendu 
par  l'administration  des  ponts -et- chaussées  et  des 
mines,  le  développement  qu'acquiert  chaque  année 
l'exploitation  des  substances  minérales  en  France 

L'extraction  des  combustibles  minéraux  qui  en  4835 
ne  s'élevait  qu'à  2,057,651  tonneaux,  s'est  élevée  en 
4836,  à 2,844 ,946,  et  en  4858  à  5,445,252  t. 

L'importation  qui ,  à  la  première  époque ,  n'était 
que  de  67,905  t.  s'est  élevée  en  4 856 ,  à  94,507  t. 
et  en  4858  à  4,227,050  t. 

Ainsi,  la  consommation  s'est  élevée  en  cinq  ans, 
de  275,666  t.  à  4,540,282  t. ,  c'est-à-dire,  de  plus 
de  moitié  en  sus,  ce  qui  fournit  la  preuve  de  l'acti- 
vité des  fabriques  et  de  l'emploi  plus  étendu  de  la 
houille. 

Dans  cette  quantité,  les  houilles  du  bassin  de  la  Loire 
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sont  entrées  pour  4,484,274  t.,  formant  les  deux  cin- 
quièmes de  toute  la  houille  extraite  dans  le  royaume. 

Les  lignites  y  entrent  pour  4  04  ,088  t.  et  l'anthra- 
cite pour  67,469  t. 

Les  machines  à  vapeur,  hydrauliques  ou  à  molettes 
employées  à  l'extraction  des  combustibles  minéraux, 
sont  au  nombre  de  523 ,  avant  une  force  de  7006  che- 
-vaux.  Les  ouvriers  qui  y  trouvent  du  travail ,  s'élèvent 
à  26,246. 

La  production  de  la  fonte  et  du  fer  a  suivi  la  pro- 
gression des  travaux  d'exploitation  de  mines. 

4833  4836  4858 

Production  delà  fonle.  .      230,099 1.         308,563  347,776 
Production  du  gros  fer.  .      11)2,265  210,580  219,885 
Valeur  crée  par  l'indus- 
trie du  fer  96,ft*2,293f.  12ft,385,6i7f.  127,216,094 

Les  hauts-fourneaux  et  forges  de  la  Loire  ont  produit 
dans  j'année  4838,  en  fonte  8,580  t.  et  en  gros  fer 
20,583. 

La  valeur  créée  par  l'industrie  du  fer  est  évaluée 
à  427,216,094. 

Elle  se  divise  ainsi  qu'il  suit  : 
Extraction  et  préparation  des  mine- 
rais  44,295,485 

Fabrication  de  la  fonte   50,464,024 

Fabrication  du  gros  fer   58,625,528 

Elaboration  de  la  fonte  etdu  gros  fer.  48,494,497 
Fabrication  et  élaboration  de  l'acier.     5 , 538 , 863 

427,216,094 

Dans  cette  valeur  ,  le  charbon  de 
bois  entre  pour   .  45,540,457  f. 
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Le  bois  en  bûches ,  fagots ,  etc.  . 

.    4 ,608,877 

5  625  4">7 

.  7,624,860 

42  508 

58,209,836 

Le  nombre  des  mines , 

minières ,  tourbières  et  car- 

rîères  est  indiqué  ainsi  qu'il  suit  : 

* 

Exploitées 

non  exploitées. 

Mines  de  houille.  .  .  . 

460 

(\A  . 

h\ 

Oo 

28 

À  8 

444 

07 

—    de  plomb.  .  .  . 

44 

jLO 

—    de  cuivre.  .  .  . 

3 

9 

—  d'argent  

0 

2 

—    d'antimoine.  .  . 

42 

9 

—    de  maganèse.  . 

42 

5 

—    de  bitume.  .  .  . 

8 

5 

—    d'alun  et  sulfate 

8 

5 

Minières  

2,484 

264 

2,044 

488 

24 ,794 

4,236 

Les  machines  à  vapeur  qui  fonctionnaient  en  France 
à  la  fin  de  4836,  étaient  au  nombre  de  4,749,  dont 
502  à  basse  pression ,  et  4 ,247  à  haute  pression  ;  elles 
s'élevaient  à  la  fin  de  4838,  à  2,077,  dont  550  d  une 
espèce  et  4 ,527  de  l'autre.  Les  départemens  qui  en 
comptaient  le  plus  étaient:  celui  du  nord  422,  la 

Seine  300,  la  Loire  225,  la  Seine-Inférieure  224. 

- 
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Les  industries  qui  en  emploient  le  plus  sont  les  fila- 
tures 575  ;  les  exploitations  de  mines  560 ,  les  fabri- 
ques  et  raffineries  de  sucre  240,  les  fonderies,  forges 
et  laminoirs  -152. 

Les  chaudières  dans  lesquelles  se  développe,  60us 
une  pression  plus  ou  moins  grande,  la  vapeur  néces- 
saire à  divers  usages,  tels  que  la  cuisson ,  le  raffinage 
du  sucre ,  le  décatissage  des  draps,  la  filature  des  soies, 
etc. ,  se  sont  élevées  en  deux  ans  de  4,249  à  4,568. 

207  machines  à  vapeur  étaient  employées  à  faire 
mouvoir  460  bateaux  du  commerce,  non  compris 
ceux  de  l'État. 

Un  résumé  général  des  diverses  branches  de  l'indus- 
trie minérale  donne  les  résultats  suivans  : 

Extraction  des  minerais ,  fabrication  de  la  fonte  et 
du  gros  fer ,  élaboration  de  ces  ma- 
tières et  de  l'acier   427,946,054  f. 

Exploitation  des  combustibles  mi- 
néraux et  de  la  tourbe   ....  54,446,570 

Exploitation  des  métaux  autres 
que  le  fer   42,474,257 

Exploitation  des  carrières    .  40,548,449 

Élaborations  principales  des  subs- 
tances d'origine  minérale    .    .    .  446,260,725 

Élaborations  des  métaux  .    .    .  4,999,524 


Total   565,402,456  f. 

Au  compte-rendu  est  jointe  une  carte  qui  indique,  à 
l'aide  de  signes ,  les  lieux  de  production  et  d'importa- 
tion de  combustibles  minéraux,  et  les  régions  où  ils 
pénètrent ,  le  tableau  de  la  production  de  chaaua  hn«sin 
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carbonifère  et  celui  de  la  consommation  dans  chaque 
département. 

Les  bassins  carbonifères  qui  figurent  au  premier  rang 
sont  toujours  ceux  de  la  Loire,  de  Valenciennes  et  du 
Creuzot ,  c'est-à-dire  les  trois  seuls  bassins  indigènes 
qui  réunissent  la  double  condition  de  receler  de  gran- 
des masses  connues  de  combustibles,  et  d'être  traversés 
par  de  bonnes  voies  de  communication.  Les  deux  bas- 
sins d'Alais  et  d'Aubin  qui  viennent  au  4e  et  5'  rang  ne 
se  distinguent  jusqu'à  présent  que  par  la  première  con- 
dition. Aussi  doit-on  penser  que  leur  importance  pren- 
dra un  accroissement  considérable  dès  que  le  chemin 
de  fer  d'Alais  et  les  travaux  d'amélioration  du  Lotseront 
terminés,  et  offriront,  pour  l'écoulement  des  produits 
immédiats  ou  secondaires  de  ces  bassins,  des  moyens 
économiques  de  transport. 

Les  combustibles  extraits  des  bassins  indigènes,  après  , 
avoir  alimenté  la  consommation  locale ,  sont  transpor- 
tés par  des  chemins  de  fer  et  quelquefois  par  les  routes 
de  terre,  jusqu'à  la  voie  navigable  la  plus  rapprochée 
qui  ensuite  les  fait  parvenir  à  de  grandes  distances. 
Lorsque  le  lieu  de  consommation  n'est  pas  sur  la  voie 
navigable ,  il  y  a  lieu  à  un  nouveau  transport  par  terre. 

L'administration,  pénétrée  de  la  conviction  que  le 
transport  de  4,300,000  tonneaux  de  combustibles  con- 
sommés en  France ,  constitue  pour  nos  voies  intérieu- 
res de  communication  ,  l'une  des  clientèles  les  plus 
importantes,  s'est  appliquée  à  étudier  dans  le  plus  grand 
détail ,  toutes  les  circonstances  de  ce  transport  et  en  a 
présenté  des  tableaux  fort  intéressans. 
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TABLEAU 

DES  BREVETS  D'iNVENTION  ET  DE  PERFECTIONNEMENT  DÉLI- 
VRÉS DANS  L'ARRONDISSEMENT  DE  SAINT-ETIENNE ,  AN- 
NÉES 4853-34-55-36-57  et  58.  (4) 

avivée  4833. 

40  août.  —  Daclin,  mécanicien  à  Saint-Julien-en- 
Jarrét.  —  Battant  à  crochets,  baguettes  tournantes  pro- 
pres à  la  fabrication  des  rubans.  Brevet  d'invention  de 
5  ans. 

24  décembre.  — Boivin  (ils  aîné,  mécanicien  à  Saint- 
Etienne.  —  Battant  pour  métier  propre  à  tisser  toute 
espèce  de  rubans.  Brevet  d'invention  de  5  ans. 

23  juin.  —  Gonon  etBonnefoy,  acheveurs  de  canons 
de  fusils  à  Saint-Etienne.  —  Moyen  de  donner  aux  ca- 
nons une  couleur  bleue  foncée  qui  les  préserve  de  la 
rouille.  5  ans. 

50  janvier.  —  Perrand  et  Marsay  ,  à  Saint-Etienne. 
—  Fabrication  4°  de  briguettes  de  houille  menue;  2° 
de  bûches  de  bois  artificielles  avec  des  copeaux ,  de  la 
sciure  ou  tout  autre  combustible.  —  Brevet  d'invention 
de  40  ans. 

6  mai.  —  Richard-Chambovet  frères ,  fabricans  de 
lacets  à  Saint-Cliamond.  —  Perfectionnement  au  mé- 
tier à  lacets  et_son  application  à  la  fabrication  des  can- 
netilles.  Brevet  d'invention  de  4  5  ans. 


(t)  Let  brereU  prit  dto»  les  années  précédentes  ont  été  désignés  4  U 
page  563  du  tome  onzième. 
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4  7  mai.  —  Duclusel  et  Dogcet  père  et  fils ,  négo- 
ciais à  Saint-Etienne.  —  Métier  Jacquard,  velours  dou- 
ble, façonné,  propre  à  la  fabrication  des  rubans  avec 
fleurs  en  velours.  Brevet  de  perfectionnement  de  Sans. 

4  novembre.  — Dccluzel  et  Doglet  père  et  fils, 
négocians  à  Saint-Etienne.  — Fabrication  par  doubles 
pièces  de  rubans  ou  étoffes  quelconques  ,  avec  dessins 
veloutés.  Brevet  de  perfectionnement  de  5  ans. 

20  décembre.  —  Thézenas-Balay  ,  fabricant  de  ru- 
bans à  Saint-Etienne.  —  Armure  nouvelle  applicable 
aux  rubans  en  soie.  Brevet  d'invention  de  5  ans. 

28  novembre.  —  Mesîsager  frères ,  fabricans  de  ru- 
bans à  Saint-Etienne.  —  Perfectionnemens  et  moyens 
mécaniques  par  eux  introduits  dans  la  fabrication  des 
rubans  de  soie  dits  taffetas.  —  Brevet  d'invention  de 
5  ans. 

24  avril.  —  Moine  ainé ,  négociant  à  Saint-Etienne. 

—  Emploi  dans  la  fabrication  de  diverses  étoffes ,  ru- 
bans et  autres  tissus  en  soie ,  d'une  combinaison  de  fila- 
mens  non  encore  employée  à  cet  usage.  Brevet  dinven- 

Uon  de  5  ans. 

28  novembre. — Giraud,  négociant  à  Saint-Etienne. 

—  Fabrication  d'étoffes  et  de  rubans  de  soie ,  avec  la 
soie  grège,  et  par  un  mécanisme  propre  à  les  décrasser 
et  à  les  peindre  après  leur  confection.  Brevet  de  perfec- 
tionnement. 

20  décembre.  —  Bancel,  fabricant  de  rubans  à  Saint- 
Chamond.  —  Fabrication  de  tissus  façonnés  et  peints  à 
la  main  ,  tant  en  étoffes  qu'en  rubans.  Brevet  d'inven- 
tion de  5  ans. 

20  décembre.  —  Marsais  ,  directeur  de  mines  à  Saint- 
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Etienne.  —  Tdurnebroches  économiques.  Brevet  d'in- 
vention de  5  ans. 

ANNÉE  1834. 

24  novembre.  —  Tourrette,  fabricant  darmes  a 
St-Etienne.  — Perfectionnement  au  système  des  fusils 
se  chargeantpar  la  culasse.  Brevet  d'invention  de  5  ans. 

22  août.  — Hervier,  Gauthier  et  Compagnie,  fabri- 
cansde  lacets  à  Saint-Chamond.  —  Modifications  au 
métier  à  lacet  pour  le  rendre  propre  à  fabriquer  des  la- 
cets en  caoutchouc  ou  toute  autre  matière  filamenteuse, 
et  même  en  fils  métalliques.  —  Brevet  de  perfection- 
nement de  cinq  ans. 

6  août.  —  Dogiet  père  et  fils  et  Dccluzel,  négo- 
cians  à  Saint-Etienne.  —  Procédé  servant  à  fabriquer 
des  rubans  avec  dessins  brochés  sans  coups  perdus.  Bre- 
vet de  perfectionnement  de  10  ans. 

ANNÉE  4835. 

\%  novembre.  —  Boivin,  mécanicien àSaint-Etienne. 
—  Battant  brocheur  ù  plusieurs  navettes.  Brevet  de 
perfectionnement  de  40  ans  cédé  a  M.  Vignat-Chovet. 

M  juillet.  — Du  g  as  frères  et  Compagnie,  fabricans 
de  rubans  à  Saint-Chamond. —  Moyen  de  brocher  les 
rubans.  Brevet  d'invention  de  cinq  ans. 

24  mars.  —  Graisgier  frères ,  fabricans  de  rubans  à 
Saint-Chamond.  — Procédé  propre  a  Brocher  les  ru- 
bans en  une  ou  plusieurs  couleurs  avec  une  seule  na- 
vette. Brevet  d'invention  de  5  ans. 

ANNÉE  1836. 

22  octoJre.  — Boyer,  fabricant  de  rubans  à  Saint- 
Etienne.  —  Battant  brocheur  propre  à  tisser  les  ru- 
bans. Brevet  de  perfectionnement  de  40  ans. 
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22  octobre.  —  Giraud  ,  négociant  à  Saint-Etienne. 

—  Confection  de  briques  sur  un  nouveau  modèle.  Bre- 
vet d'invention  de  4  0  ans. 

43  janvier.  —  Tourrette,  fabricant  d'armes.  — Sys- 
tème de  fusils  se  chargeant  par  la  culasse.  Brevet  de 
perfectionnement  de  5  ans  du  24  novembre  4  854. 

2  février.  —  Ravier  ,  armurier  a  Saint-Etienne.  — 
Fusil  à  crosse  brisée.  Brevet  d'invention  de  5  ans. 

2  juin.  —  Vignal,  moulinier  à  Saint-Etienne.  — 
Nouveau  procédé  de  moulinage  des  soies.  Brevet  de 
perfectionnement  de  4  5  ans. 

anmée4837. 

29  septembre.  —  Boivln.  —  Battant  de  métier  pro- 
pre à  tisser  les  rubans.  Brevet  de  perfectionnement  de 
5  ans. 

A2  juillet.  — Honorât  et  Besset ,  à  Saint-Etienne. 

—  Fusil  se  chargeant  par  la  culasse.  Brevet  d'invention 
de  40  ans. 

50  septembre.  — Rozet  fils  aîné  ,  à  Saint-Chamond. 

—  Métier  à  lacets  à  97  fuseaux.  Brevet  de  perfectionne- 
ment dedans. 

45  novembre.  —  Balay  fils  et  Vignal  ,  fabricans  de 
rubans  à  Saint-Etienne.  —  Appareil  destiné  à  sécher 
les  brins  de  soie  à  la  sortie  des  cocons  pendant  le  dévi- 
dage. Brevet  d'invention  de  40  ans. 

Hinckinson  Bill  ,  à  Saint-Julien-en-Jarrèt.  —  Appa- 
reil pour  les  hauts-fourneaux.  —  Brevet  d'invention  de 
5  ans. 

54  juillet.  —  Calemard  ,  à  Saint-Etienne.  —  Plan- 
chettes en  verre  pour  ampoutage.  —  Brevet  d'invention 
de  5  ans. 
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AHWEE  1838. 

4V  avril.  —  Cessier,  armurier  à  Saint-Etienne.— 
Procédé  de  fabrication  d'un  fusil  à  percussion» 

28  février.  —  Giraud  ,  négociant  à  Saint-Etienne. 

—  Mécanisme  applicable  au  moulinage  et  à  l'ouvrai  son 
des  soies.  Brevet  de  perfectionnement  de  5  ans. 

20  mars.  — —  For  est  ,  émailleur  à  Saint-Etienne. — 
Perfectionnemens  dans  la  fabrication  des  lisses  de  tissage. 
Brevet  d'invention  de  40  ans. 

5  mai. — Prcdon,  fabricantde  rubansà  Saint-Etienne. 

—  Mécanisme  propre  à  fabriquer  les  velours  épinglés, 
frisés  ou  simulés.  —  Brevet  d'invention  et  de  perfec- 
tionnement de  5  ans. 


NOUVEAU  PROCÉDÉ 

POUR  REMÉDIER  A  LA  MÉTEORISATION  DES  RUMINANS. 

Ce  procédé  consiste  à  faire  le  vuide  au  moyen  d'une 
seringue  dans  le  gros  intestin  de  l'animal  météorisé  ;  la 
seringue  est  introduite  vuide  et  fermée  dans  le  rectum 
de  l'animal.  L'on  tire  le  piston  à  force  de  bras,  pour 
pomper  et  aspirer  le  gaz  retenu  dans  les  intestins  et  le 
rumen. 

Dès  la  première  aspiration  le  bœuf  éprouve  du  sou- 
lagement :  les  subséquentes ,  par  suite  d'introductions 
nouvelles  de  la  seringue  le  mettent  hors  de  danger. 
L'opération  ne  dure  pas  plus  d'un  quart-d'heure. 
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DC  PRÉSIDENT  DE  U  SOCIÉTÉ. 
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Séance  4*  9  jMUt  4840. 

Messieurs ,  toute  institution  doit  répondre  aux  ber 
soins  de  son  siècle  :  elle  doit  porter  l'empreinte  des 
idées  de  progrès  qui  germent  dans  les  esprits,  contri- 
buer au  développement  de  l'intelligence  humaine ,  à 
l'amélioration  morale  des  diverses  classes  de  la  société, 
à  l'accroissement  de  leur  bien-être.  Les  sociétés  savan- 
tes ne  rempliraient  pas  le  but  de  leur  création,  si  elles 
ne  cherchaient  pas  à  répandre  les  connaissances  et  les 
découvertes  nouvelles  qui  sont  le  fruit  de  l'expérience 
ou  de  la  culture  des  sciences.  Assez  long-temps  les 
sciences  n'ont  été  étudiées  que  d'une  manière  spécula- 
tive. Le  moment  est  venu  d'en  faire  l'application  à 
l'industrie  et  aux  arts. 

L'agriculture,  on  nesaurait  en  disconvenir,  a  obtenu, 
dans  beaucoup  de  contrées ,  des  succès  remarquables. 
A  l'aide  d'instrumens  perfectionnés  ,  '  d  assolemens 
mieux  entendus,  d'engrais  plus  abondans,  elle  fait 
naître  des  productions  plus  riches  et  plus  variées. 
Le  cultivateur  renonce  peu  à  peu  a  ses  habitudes 
de  routine.;  il  ne  repousse  plus  l'usage  des  char- 
rues qui  procurent  un  labour  profond  ;  il  recon- 

■ 
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tiffit  les  avantages  des  racines  alimentaires  ;  il  pratique 
des  prairies  artificielles.  Sans  doute  les  bons  procédés 
de  culture  ne  sont  pas  encore  très-répandus  dans  le  dé- 
partement de  la  Loire;  mais  tout  porte  à  croire  que  de 
jour  en  jour  les  cultivateurs  seront  mieux  disposés  à  les 
adopter.  La  Société  a  cherché  à  les  stimuler  par  de 
nombreux  prix  d'encouragement. 

L'industrie  manufacturière  fait  des  progrès  plus  ra- 
pides. L'application  de  la  vapeur  à  l'exploitation  des 
mines  ,  au*  mouvement  des  usines ,  et  aux  transports  des 
chemins  de  fer,  a  diminué  les  frais  de  production  ;  les 
métiers  Jacquard  ont  été  employés  avec  succès  pour  la 
fabrication  des  rubans.  De  nouveaux  procédés  ont  été 
imaginés  pourrie  perfectionnement  du  tissu;  la  corn- 
position  chimique  des  substances  métalliques  a  été 
mieux  étudiée.  La  mécanique  a  fourni  des  outils  sim- 
ples ou  composés  pour  la  confection  des  ouvrages  en 
fer.  Toutes  les  branches  d'industrie  reçoivent  des  per- 
fectionnemens  successifs  qui  permettront  de  lutter  con- 
tre la  concurrence  étrangère. 

Les  sociétés  agricoles,  ou  industrielles  sont  appelées 
à  seconder  la  marche  progressive  des  arts  utiles  ;  elles 
ne  doivent  pas  se  borner  à  satisfaire  une  curiosité  vaine 
et  oisive,  à  s'occuper  de  discussions  académiques.  Des 
pensées  plus  graves,  des  applications  plus  utiles  doivent 
présider  à  leurs  travaux.  Tout  ce  qui  peut  augmenter 
la  richesse  du  pays;  tout  ce  qui  peut  contribuer  an 
bonheur  de  la  population  et  à  son  perfectionnement 
moral  doit  être  l'objet  constant  de  leurs  méditations  : 
voilà  le  but  auquel  elles  doivent  aspirer. 

La  Société  d'agriculture,  sciences,  arts  et  commerce 
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de  Saint-Etienne  n'a  pas  été  étrangère  aux  améliora- 
tions qui  ont  eu  Keq  dans  le  pays  depuis  sa  créatioa 
(4822).  Ses  publications  ont  appelé  l'attention  publi- 
que sur  la  construction  des  chemins  de  for,  avant  que 
des  compagnies  se  soient  présentées  pour  les  exécuter  ; 
eHes  ont  dém/mtré  le  grand  avantage  de  multiplier  le* 
concessions  de  mines  de  houille,  et  le  territoire boutt- 
ler  a  été  en  effet  divisé  en  un  assez  grand  nombre  de 
périmètre»,  pour  empêcher  la  hausse  de  ce  combustible 
et  faire  naître  une  concurrence  utile  aux  consonv 
mateurs.  La  Société  a  publié  de  nombreuses  disserta- 
tiqns  sur  la  jurisprudence  commerciale ,  sur  la  pro- 
priété des  dessins  de  fabrique,  l'instruction  de  la  classe» 
ouvrière ,  le  meilleur  emploi  des  capitaux  ,  les  ban- 
ques commerciales  et  agricoles ,  Futilité  c^es  machines , 
les  emprunts  et  les  dépenses  publiques,  les  conditions 
de  succès  dans  les  entreprises  industrielles ,  (es  impôts , 
les  arts  métallurgiques ,  les  découvertes  nouvelles ,  etc. . 
•  Si  les  études  des  membres  qui  la  composent  se  son! 
portées  plus  particulièrement  vers  l'industrie  manufac- 
turière, c'est  que  l'arrondissement  se  distingue  plus  par  ' 
les  arts  industriels  que  par  l'agriculture.  Toutefois  les 
découvertes  agricoles,  la culturedespkantes  fourragères, 
les  plantations  de  mûriers  ont  souvent  appelé  l'atten- 
tion de  la  Société. 

L'esprit  d'association  qui,  bien  dirigé,  peut  opérer 
de  grandes  ehoses,  continuera  à.  éclairer  les  différentes 
classes  de  la  population  sur  les  véritables  intéréls  de 
l'industrie;  il  signalera  les  dangers  dé  l'ignorance  et 
la  nécessité  de  l'instruction  professionnelle.  La  Société' 
a  fait  de  grandes  perles  dans  plusieurs  de  sc9  membre*, 
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mais  par  l'admission  dé  jeunes  capacités ,  elle  acquerra 
de  nouvelles  forces.  Encouragés  par  l'exemple  des  an- 
ciens, les  nouveaux  membres,  jaloux  de  mériter  les  suf- 
frages de  leurs  concitoyens,  payeront  au  pays  le  tribut 
de  leurs  lumières  et  de  leurs  observations.  Ils  sont  ap- 
pelés a  nous  remplacer  et  à  perpétuer  l'esprit  et  le  but 
de  l'association. 

Dans  un  siècle  où  toutes  les  idées  s'aggrandissent ,  où 
tous  les  esprits  recherchent  ce  qui  peut  améliorer  le  sort 
de  l'humanité,  dans  un  temps  où  les  arts  prospèrent , 
par  l'application  des  sciences,  l'industrie  doit  faire  sans 
cesse  dès  efforts  et  obtenir  des  succès  nouveaux.  11  ap- 
partient aux  sociétés  industrielles  de  favoriser  ce  déve- 
loppement et  de  contribuer  ainsi  a  l'accroissement  de 
la  prospérité  publique.  Cette  mission  se  recommande 
moins  par  1  éclat,  que  par  Futilité  ;  mais  la  satisfaction 
intérieure  que  les  sociétaires  en  éprouveront  les  enga- 
gera à  la  remplir  avec  zèle  ;  ils  trouveront  dans  <%tte 
satisfaction  la  récompense  de  leurs  soins,  s'ils  parvien- 
nent à  détruire  les  routines ,  à  inspirer  le  goût  des  per- 
feclionnemens ,  à  faire  reconnaître  les  avantages  de  la 
division  du  travail  et  d'une  fabrication  économique. 

C'est  par  la  communication  des  idées  et  des  décou- 
vertes nouvelles  que  l'industrie  agricole  et  manu- 
facturière peut  faire  des  progrès ,  propager  les  pro- 
cédés reconnus  plus  parfaits ,  produire  à  moins  de 
frais  y  apprécier  à  leur  juste  valeur  les  conceptions  des 
hommes  à  imagination  vive ,  et  se  garantir  des  chances 
hasardeuses  de  projets  légèrement  conçus. 
'  Les  sociétés  industrielles,  ou  agricoles  rempliraient 
mal  1  objet  de  leur  institution ,  si  elles  ne  faisaient  tous 
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leurs  efforts  pour  s'éclairer  mutuellement  par  des  com- 
munications fréquentes.  Parla ,  les  industriels  profitent 
des  expériences  des  autres ,  et  évitent  les  latonnemens 
qui  pourraient  les  arrêter  dans  la  môme  carrière.  C'est 
ainsi ,  par  exemple  ,  que  ceux  qui  se  livrent  à  la  métal- 
lurgie ont  mis  à  profit  les  procédés  économiques  que  la 
pratique  des  autres  a  pu  faire  découvrir.  Dans  les  450 
sociétés  savantes  qui  existent  en  France  et  dont  la  plu- 
part publient  leurs  travaux ,  des  idées  nouvelles  se  pro- 
duisent sans  cesse ,  des  concours  sont  annoncés ,  dès 
prix  proposés ,  des  comptes  rendus.  Partout  des  essais 
sont  tentés  ,  des  améliorations  obtenues ,  de  nouveaux 
assolemens  introduits,  la  culture  perfectionnée.  Tout 
est  soumis  à  répreuve  de  l'observation  et  de  l'expé- 
rience. Chacun  peut  profiter  du  progrès  et  agir  avec 
plus  de  cerlitudedans  les  améliorations  qu'il  se  propose 
îui-méme. 

Il  serait  inutile  d'insister  plus  long-temps  sur  le  fruit 
que  Ton  peut  retirer  des  communications  réciproques 
entre  les  sociétés  agricoles  ou  industrielles ,  et  entre  lés 
membres  de  chaque  Société.  Vous  en  êtes  sans  doute 
convaincus.  C'est  à  chacun  de  nous  à  agir,  dans  l'esprit 
de  l'association  ,  par  la  communication  dès  connaissan- 
ces spéciales  dont  il  a  fait  le  sujet  de  ses  méditations.  Le 
cadrede  nos  travaux  est  assez  vaste  pour  que  chaque  spé- 
cialité puisse  s'y  faire  remarquer.  Economie  politique, 
agriculture,  commerce,  industrie,  chimie,  minéralo- 
gie ,  mécanique.  Tout  ce  qui  se  rattache  à  ces  sciences 
et  aux  arts  utiles  peut  trouver  place  parmi  les  commu- 
nications que  la  Société  s'empressera  d'accueillir  et  Je 
publier  dans  son  Bulletin. 
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DES  RECETTES  MUNICIPALES. 


J'ai  publié,  dans  le  45*  volume  du  Bulletin  Indus- 
triel ,  page  69 ,  une  dissertation  sur  les  dépenses  publi- 
ques ,  qu'il  est  raisonnable  de  faire,  particulièrement 
dans  les  villes ,  je  me  propose  de  traiter  ici  des  recette» 
municipales,  des  sources  où  elles  peuvent  être  puisées 
et  des  moyens  de  les  améliorer. 

Les  revenus  de  Villes,  ou  communes ,  à  l'exception 
de  celles  en  petit  nombre  qui  possèdent  des  propriétés 
territoriales  >  se  composent  des  charges  imposées  aux 
habitatis.  Ils  sont  prélevés  sur  le  produit  de  la  propriété 
ou  du  travail ,  quelquefois  insuffisant  de  la  classe  ou- 
vrière ;  ce  qui  doit  rendre  une  administration  pater- 
nelle très-réservée  dans  rétablissement  des  taxes  qui  pè- 
sent sur  cette  classe. 

Les  recettes  municipales  se  composent  des  cinq  cen- 
times additionnels  aux  contributions  directes,  des  cen- 
times attribués  aux  communes  sur  le  produit  des  pa- 
tentes ,  mais  qui  sont  quelquefois  absorbés  par  les  non- 
valeurs,  des  amendes  de  police,  des  concessions  de 
terrain  aux  cimetières,  des  droits  de  pesage,  mesurage 
et  jaugeage ,  du  prix  de  location  des  places  aux  halles , 
foires  et  marchés  ;  mais  la  source  la  plus  abondante 
des  revenus  municipaux  ,  est  le  produit  des  droits 
d'octroi. 
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Ce  produit  est  diminué  par  le  |m>lèvement  du  dixiè- 
me au  profit  de  1  état;  prélèvement  contre  lequel  on  a 
vainement  réclamé.  L'impôt  qui  en  résulte  est  inégaf, 
puisqu'il  ne  frappe  que  sortes  communes,  qui  ont  con- 
senti à  se  grever  d'un  octroi,  et  il  est  d  autant  plus  in- 
juste qu'il  surcharge  les  communes  qui  ont  te  moins  de 
revenus  particuliers  et  le  plus  de  besoins. 

Quelques-unes  des  taxes  municipales  exigent  beau- 
coup de  frais  de  perception  et  produisent  peu .  Tels  sont 
les  droits  de  location  des  places  aux  halles ,  foires  et 
marchés.  Cette  sorte  de  taxe  est  perçue  en  grande  par- 
tie sur  les  habitans  de  la  campagne  qui  fréquentent  les 
marchés,  ou  les  foires;  mais  ceux-ci  s'en  font  rem- 
bouser  et  au-delà  ,  en  haussant  le  prix  de  leurs  denrées; 
de  sorte  qu  elle  retombe  réellement  sur  les  consomma- 
teurs. Peut-être  eut-il  mieux  valu  renoncer  à  une  taxe 
qui  produit  peu;  entrave  l'approvisionnemeirt  A*vil 
les  et  renchérit  les  denrées  ? 

Les  taxes,  qui  sont  le  prix  d'un  service,  sont  mieux 
justifiées.  Ainsi  les  droits  de  pesage,  mesurage  et  jau- 
geage ;  ceux  de  condition  des  soies  ,  dans  les  villes  où 
ces  établissemcns  sont  autorisés,  ne  peuvent  être  con- 
tredits, à  moins  qu'ils  ne  fussent  élevés  à  un  tauxexor. 
bitanL 

Le  produit  des  droits  d'octroi  étant  h  branche  la 
plus  considérable  des  recettes  municipales,  c'est  celle 
qui  doit  plus  particulièrement  appeler  l'attention  de 
I  administration.  Ce  n'est  pas  à  un  tarif  élevé  qu'elle 
doit  s  attacher ,  mais  plutôt  è  des  droits  modérés  qui 
puissent  être  généralement  perçus. 

Un  tarif  élevé  excite  la  cupidité  des  fraudeurs  , 
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démoralise  les  habitans,  donne  lieu  à  la  corruption  des 
employés  infidèles  ,  rend  les  charges  inégales  pour  les 
citoyens,  puisque  les  uns  les  supportent  intégralement, 
tandis  que  les  autres  parviennent  à  s'y  soustraire. 

D'autres  inconvéniens  sont  attachés  à  l'excès  du  ta- 
rif. En  augmentant  le  prix  des  denrées  ,  il  rend  la  vie 
plus  coûteuse.  L'augmentation  des  salaires  doit  en  être 
la  conséquence.  Dans  les  villes  manufacturières,  Tac* 
croissement  du  prix  de  la  main  d 'œuvre  peut  amener 
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le  ralentissement,  ou  même  la  cessation 
travaux  de  fabrique ,  surtout  lorsque  l'industrie  est 
obligée  de  lutter  contre  des  fabriques  rivales  qui  pro- 
duisent k  moins  de  frais.  Quels  regrets  ne  se  prépare- 
rait-on pas  si  par  des  taxes  imprudemment  établies ,  on 
exposait  une,  ou  plusieurs  branches  d'industrie  à  être 
étouffées  par  une  concurrence  que  l'on  aurait  soi- 
même  fortifiée? 

Le  gouvernement  a  bien  senti  que  les  tarifs  ne  de- 
vaient pas  être  exagérés.  Il  ne  souffre  pas  que  les  bois- 
sons soient  taxées  pour  l'octroi  à  un  taux  plus  élevé  que 
le  droit  d'entrée  perçu  au  profit  de  l'état. 

La  législation  permet  de  soumettre  à  des  droits  d'oc- 
troi non-seulement  les  comestibles  tels  que  les  bestiaux 
vivans  ,  ou  abattus  ,  et  les  boissons  spiritueuses  ,  mais 
encore  les  poissons ,  les  combustibles  et  les  matériaux 
de  construction.  Quelques  villes  ont  usé  de  la  latitude 
accordée  par  la  loi ,  mais  la  plupart  ont  restreint  la  série 
des  objets  susceptibles  d'être  atteints.  Ainsi  elles  ont  cru 
convenable  de  ne  pas  frapper  le  combustible  fossile  et 
les  matériaux ,  ce  qui  aurait,  ou  paralysé  l'exercice  des 
larts  qui  ont  besoin  d'en  faire  usage,  ou  arrêté  le  déve- 
loppement des  constructions.  Digitized  by  Google 


Lorsqu'une  ville  se  propose  d'augmenter  ses  ressour» 
ces,  pour  former  des  établissemens  indispensables,  elle 
ne  peut  demander  qu'à  l'impôt  direct,  ou  aux  taxes  sur 
les  objet»  de  consommation,  les  sommes  dont  elle  a  be- 
soin. Elle  peut  sans  doute ,  dans  une  circonstance  ur- 
gente ,  recourir  à  la  voie  de  l'emprunt ,  mais  en  défini- 
tive par  quelle  ressource  fera-t-elleface  à  son  amortisse- 
ment? ce  sera  nécessairement  avec  les  contributions 
directes,  ou  indirectes  qu'elle  établira  surseshabitans. 

L'administration  qui  projeté  des  améliorations  re- 
connue» utiles  ou  nécessaires  doit  d'abord  penser  aux 
voies  et  moyens  ,  si  les  revenus  ordinaires  sont  insuffi- 
sans.  C'est  un  principe  fort  sage,  consacré  par  la  légis- 
lation française ,  de  ne  pas  arrêter  une  dépense  ,  sans 
avoir  pourvu  aux  moyen»  d'y  faire  face. 

Un  administrateur  qui  ne  serait  pas  pénétré  du  sen- 
timent de  ses  devoirs ,  qui,  au  lieu  de  songer  à  l'avenir, 
n'aurait  d'autre  but  que  de  faire  parler  de  lui ,  pen- 
dant la  durée  de  sa  gestion  ,  trouvera  plus  commode  et 
plus  expédient  de  recourir  à  un  emprunt  pour  exécuter 
ses  projets.  Mais  celui  qui  est  convaincu  qu'un  emprunt 
est  un  palliatif  permis  dans  le  seul  cas  d'un  besoin  ur- 
gent, qu'emprunter  c'est  ménager  des  embarras  et  des 
cbarges  à  ses  successeurs,  n'aura  recours  à  cette  voie 
extraordinaire  que  lorsqu'il  y  sera  obligé  par  une  impé- 
ficuse  nécessite» 

En  général ,  l'administration  d'une  ville  doit  faire 
face  à  ses  besoins  par  l'amélioration  des  ressources  or- 
dinaires et  surtout  des  droits  sur  les  objets  de  consom- 

L'amélioration  du  produit  de  F  octroi  peut  résulter  , 
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k  Saint-Etienne ,  non  d'un  surbausscment  du  tarif  qui 
serait  plutôt  susceptible  d'être  réduit,  mais  de  h  répres- 
sion de  la  fraude. 

La  fraude  est  signalée  depuis  long-temps,  et  jusqu'à 
présent  la  surveillance  de  l'octroi  n'est  point  parvenue 
à  la  fairecesser  ;  elle  est  très-active  à  Saint-Etienne,  soit 
parce  que  la  ville  étant  ouverte  de  tontes  parts  et  les 
habitations  continues  à  celles  des  communes  voisines, 
les  introductions  clandestines  y  sont  faciles,  soit  parce 
que  lo  faculté  d'entrepôt  accordée  aux  particuliers 
facilite  les  moyens  d'éluder  le  paiement  des  taxes. 

C'est  surtout  contre  1  abus  de  la  faculté  d'entrepôt 
que  l'administration  doit  prendre  des  mesures. 

L'abus  existant  à  Saint-Etienne  s'est  produit  sur  une 
plus  grande  échelle  à  Lyon.  Un  grand  nombre  de  mar- 
chands de  vin  ont  voulu  jouir,  aux  termes  de  la  loi  du  28 
*vril  484  6,  de  la  faculté  d'entrepôt,  faculté  qui  leur  per- 
met de  faire  entrer  et  séjourner  en  franchise  dans  l'in- 
térieur de  la  ville,  des  boissons  sujettes  à  l'octroi  et  aux- 
quelles ils  se  réservent  de  donner  une  destination  ulté- 
rieure. 

L«s  propriétaires  de  ces  boissons  ou  do  moins  plu- 
sieurs d'entr'eux  se  sont  livrés  à  une  double  fraude  r 
ils  ont,  par  des  mélanges  d'eau  et  de  substances  nuisi- 
bles, altéré  et  falsifié  la  qualité  des  vins;  ils  se  sont  étu- 
diés à  éluder  le  paiement  des  droits  ,  en  diminuant  le 
compte  des  entrées  et  grossissant  celui  des  sorties ,  à 
l'extérieur. 

Les  quantités  de  boissons  livrées  à  la  consommation 
intérieure  se  constatent  par  les  exercices  des  employés 
de  l'administration  des  contributions  indirectes  et  par 
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les  inventaires  qui  doivent  avoir  lieu  tous  les  U^ismois. 
Mais  les  entrepositaires  peu  délicats  masquent  les 
quantités  réellement  livrées  aux  consommateurs,  ou  par 
des  introductions  clandestines,  par  des  mélanges  d'eau, 
par  des  sorties  frauduleuses ,  ou  par  des  mouvement 
simulés  d'entrepôt  à  entrepôt  pour  compenser  les  man- 
quans  de  l'un  ovec  les  excédai»  de  l'autre. 

La  fraude  énorme  qui  se  faisait  par  ces  manœuvres 
appela ,  en  \  852 ,  l'attention  de  l'administration  de  la 
Tille  de  Lyon.  Une  commission  fut  nommée  poar  re- 
chercher les  moyens  d'y  remédier.  Elle  ne  trouva  pas 
d'autre  mesure  efficace  que  l'établissement  d'unentrepôt 
général  et  exclusif  qui  entraînerait  la  suppression  de 
l'entrepôt  fictif  à  domicile. 

M.  Prunelle,  alors  maire  de  Lyon  et  dépité  de  l'I- 
tère, proposa  en  4855,  à  la  Chambre  des  dépu tés,  lors 
de  la  discussion  du  budget,  une  disposition  addition- 
nelle portant  qu'à  partir  du  V*  janvier  4854,  sur 
la  demande  des  conseils  municipaux,  les  entrepôts  à 
domicile  pour  les  boissons  seraient  supprimés  dans  les 
communes  sujettes  aux  droits  d'octroi  ou  d'entrée,  lors- 
qu'un entrepôt  public  y  aura  été  régulièrement  établi. 

Pour  justifier  sa  proposition,  M.  Prunelle  fitseatir 
4jue  la  faculté  d'entrepôt  accordée  aux  particuliers  par 
la  loi  du  2\  avriH8t  6,  avait  causé  un  grand  préju- 
dice è  TEtat  et  aux  villes.  Qu'en  est-il  résulté?  s'écria- 
t-il,  c'est  que  l'impôt  n'a  pas  été  perçu  pour  l'Etat, 
et  que  le  consommateur  l'a  payé  au  fraudeur.  Ainsi,  sans 
aucune  décharge  pour  le  contribuable,  l'impôt  tourne 
•u  profit  de  celui  même  qui  viole  la  loi..  C'est  une  vé- 
rité reconnue  de  tous  ceux  qui  habitent  les  grandes 
villes  même  passagèrement.  Digitized 
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Après  avoir  démontré  que  la  fraude  enlevait  à  la  ville- 
de  Lyon  une  grande  partie  des  droits  d'octroi,  il  ajou- 
tait :  «  Je  respecte  trop  les  instans  de  la  Chambre  pour 
lui  faire  connaître  toutes  les  voies  employées  par  la 
fraude  :  il  me  suffira  de  lui  dire  que  toutes  résultent, 
ou  sont  favorisées  par  le  système  d'entrepôt  à  domicile. 

Je  ne  vous  parle  pas  de  Faction  immorale  de  la  fraude 

• 

sur  les  mœurs  publiques,  mais  je  dois  vous  dire  que 
celle  qui  se  fait  sur  les  boissons  introduit  nécessaire^ 
ment  dans  la  consommation  des  classes  les  plus  pauvres, 
des  liqueurs  falsifiées  et  malfaisantes.  On  sent,  en  effet, 
que  c'est  principalement  au  moyen  de  la  fabrication 
de  ces  boissons  et  de  la  facilité  qu'elle  donne  à  déchar- 
ger à  F  octroi  le  comptede  l'entrepositaire,  que  la  fraude 
s'opère.  Les  soins  à  donner  à  la  santé  publique,  récla- 
ment donc  la  suppression  des  entrepôts  à  domicile  et 
leur  remplacement  par  des  entrepôts  publics.  » 

En  vertu  de  la  disposition  insérée  dans  la  loi  des 
finances  du  28  juillets  855,  la  ville  de  Lyon  a  obtenu, 
par  ordonnance  royale,  l'autorisation  d'établir  pour  les 
boissons  et  liquides  soumis  aux  droits,  un  entrepôt  gé- 
néral. Cet  entrepôt  construit  dans  la  presque  ile  do 
Perrachesera  ouvert  au  commerce  en  4841.  L'admi- 
nistration, par  la  suppression  de  la  faculté  d'entrepôt 
à  domicile  qui  entraine  tant  d'abus,  espère  voir  le  pro" 
duit  de  l'octroi  s'augmenter  de  5  à  400,000  francs 
par  an. 

Un  entrepôt  général  produirait  à  Saint-Etienne  on 
résultat  également  heureux.  La  fraude  enlève  à  la  caisse 
municipale,  une  grande  partie  des  droits  d'octroi.  H 
n'est  pas  permis  d'en  douter.  Un  simple  rapprochement 
en  fournit  la  preuve.  Djgitizedby 


XI  résulte  d'un  tableau  des  quantités  de  vins  déclarées 
pour  la  consommation  de  la  ville  de  Saint-Etienne  et 
de  plusieurs  villes  ou  communes  voisines,  que  d'après 
le  terme-moyen  des  trois  dernières  années ,  la  consom- 
mation ne  serait  a  Saint-Etienne  que  d'un  hectolitre 
4/4  par  tète  et  par  an ,  qu'elle  s'est  élevée  à  plus  de  deux 
hectolitres  dans  les  communes  de  Montaud ,  Outre- 
Furens  et  Saint-Chamond  ,  et  à  trois  hectolitres  à  Rive- 
de-Gier. 

11  est  notoire  que  la  consommation  n'est  pas  moins 
forte  à  Saint-Etienne  que  dans  les  autres  villes  de  l'ar- 
rondissement, que  les  salaires  n'y  sont  pas  moins  élevés 
et  les  facultés  des  habitans  moins  étendues.  D  où  vient 
donc  la  différence  que  Ton  remarque  dans  les  quan- 
tités déclarées?  évidemment  de  l'extension  que  la  fraude 
y  a  prise.  En  évaluant  seulement  à  deux  hectolitres  la 
consommation  de  chaque  individu,  les  droits  d'octroi 
devraient  se  percevoir  sur  85,000  .hectolitres  ;  cepen- 
dant ils  n'ont  été  perçus  en  \  859  que  sur  55,4J4.  La 
caisse  municipale  a  donc  perdu  ceux  qui  auraient  dû 
être  acquittés  sur  les  28,000  hectolitres  non  déclarés, 
c'est-à-dire  environ  cent  mille  francs. 

On  peut*  faire  à  Saint-Etienne  une  objection  qui 
avait  été  présentée  à  Lyon  de  la  part  des  entrepositaires 
et  propriétaires  de  magasins.  Ils  se  plaignaient  de  ce  que 
la  suppression  de  la  faculté  d'entrepôt  entraînerait  la 

ruine  du  commerce  des  premiers,  et  la  perte  du  revenu 

des  autres. 

Mais  cette  objection  est  plus  plausible  que  solide.  Il 
faut  distinguer  le  commerce  loyal  qui  offre  aux  con- 
sommateurs une  boisson  pure,  naturelle,  salubre,  sans 
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mélange  ni  altération.  Ceux  qui  s'y  livrent  loyalement, 
ne  voulant  ni  frélater  les  vins,  ni  se  soustraire  au  paie-, 
ment  des  droits,  loin  de  s'opposer,  applaudiront  à  ré- 
tablissement d'un  entrepôt  public.  Ils  ne  seront  phjs 
assujétis,  comme  dans  les  entrepôts  particuliers,  aux 
exereices  des  employés  de  l'administration.  Leurs  vins 
y  seront  conservés  avec  soin  par  des  préposés  d'une  fidé- 
lité éprouvée.  Les  frais  d'entrepôt  seront  modérés. 
Ainsi  leur  commerce  n'éprouvera  ni  gêne,  ni  entrave, 
et  l'entrepôt  public  offrira  aux  consommateurs  des  ga- 
ranties que  ne  présentent  pas  les  entrepôts  particuliers. 

Quant  à  ceux  dont  le  commerce  consiste  à  fabriquer 
ou  frelater  les  vins  et  eaux-de-vie,  à  les  falsifier  par 
des  mélanges  d'eau  ou  des  substances  nuisibles,  je  con- 
çois qu'ils  ne  voient  pas  sans  peine  établir  un  entrepôt 
général.  Mais  peut-on  considérer  comme  un  mal  la 
suppression  d'un  commerce  qui-  n'est  fondé  que  sur  la 
fraude  ou  l'altération  des  boissons?  La  police  a  été  jus- 
qu'à ce  jour  impuissante  pour  empêcher  la  falsification 
des  vins.  L'entrepôt  général  sera  plus  efficace;  il  mettra 
un  terme  à  ce  genre  de  délit  qui  compromet  la  santé 
publique.  Alors  seulement  les  consommateurs  pour- 
ront avoir  l'assurance  d'acheter  un  vin  naturel  et  géné- 
reux, ali  Heu  d'un  vin  altéré  ou  affaibli  par  des  mélanges 
illicites. 

Les  propriétaires  de  magasins  servant  d'entrepôts  ne 
seront  pas  admis  à  se  plaindro  de  la  perte  de  leurs  re- 
venus; ils  sont  prévenus  depuis  long-temps  du  projet 
de  rétablissement  d'un  entrepôt  général. 

Il  est  possible  que  quelques-uns  des  entrepôts  établis 
dans  la  ville  se  reportent  dans  les  communes  lintitro- 
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phes  et  cherchent  à  continuer  leurs  manœuvres.  Mais 
les  consommateurs  avertis  seront  bientôt  convaincus 
de  la  différence  énorme  qu'il  y  a  entre  un  entrepôt 
public  où  les  boissons  arrivent  pures  et  se  conservent 
de  même,  et  des  entrepôts  particuliers  où  le  moindre 
inconvénient  à  redouter  est  de  n'y  trouver  qu'une  bois* 
son  frelatée,  sans  force,  ni  vertu  hygiénique.  Les  pro- 
ducteurs et  les  expéditeurs  n'hésiteront  pas  à  faire 
transporter  leurs  vins  dans  l'entrepôt  public  qui  leur 
offrira  plus  de  garantie  et  une  vente  plus  facile. 

La  répression  de  la  fraude  résultant  de  rétablissement 
d'un  entrepôt. public  ne  dispenserait  pas  de  l'emploi 
d'une  surveillance  active  pour  empêcher  les  introduc- 
tions clandestines  sur  les  limites  de  la  ville.  Ce  geo  re 
de  fraude  serait  plus  efficacement  réprimé,  lorsque  F  at- 
tention des  employés  ne  serait  plus  distraite  par  la 
surveillance  des  mouvemens  de  boissons  dans  les  en- 
trepôts particuliers. 

Le  Conseil  municipal,  convaincu  du  bon  effet  que  doit 
produire  sur  les  revenus  de  l'octroi ,  la  suppression  de 
la  faculté  d'entrepôt  à  domicile,  arrêta,  à  l'unanimité, 
en  \  838,  l'établissement  d'un  entrepôt  général  et  exclu- 
sif. On  ignore  pourquoi  l'administration  qui  l'avait 
proposé  n'en  avait  pas  poursuivi  l'exécution.  La  nou- 
velle administration  qui  annonce  l'intention  de  s'occu- 
per de  plusieurs  étabBssemens  d'utilité  publique ,  ne 
négligera  pas  celui  qui  doit  augmenter  les  revenus  mu- 
nicipaux. La  raison  et  les  règles  administratives  pres- 
crivent, en  adoptant  une  dépense,  que  l'on  pourvoie  en 
même  temps  aux  moyens  d'y  faire  face. 

H  conviendrait  peu  de  recourir  à  des  contributions 
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extraordinaires  par  addition  aux  impots  directe.  Les 
plus  vives  plaintes  s'élèvent  à  9aint-Etienne  sur  l'excès 
des  contributions  personnelle  et  mobilière,  des  patentes 
et  des  portes  et  fenêtres  ;  en  accroître  encore  le  poids 
par  des  centimes  additionnels  ,  ce  serait  rendre  la  per- 
ception impossible.  Les  habitons  ne  consentiraient  pas 
volontairement  à  l'augmentation  de  leurs  charges  pour 
dés  dépenses  qui  ne  seraient  pas  d'une  impérieuse  né- 
cessité. 

Les  mêmes  raisons  n'existent  pas  au  sujet  des  droits 
d'octroi.  Les  consommateurs,  en  général,  neproGtent 
pas  de  la  fraude  pratiquée  au  préjudice  de  la  caisse 
municipale. Ce  sont  les  vendeurs,  ou  ceux  qui  font  pro- 
fession d'introduire  clandestinement,  moyennant  une 
prime  ,  les  objets  soumis  aux  droits.  Faire  cesser  ces 
abus,  ce  sera  faire  entrer  dans  la  caisse  de  la  ville,  la 
prime  qui  enrichit  les  fraudeurs. 

L'accroissement  de  recette  qui  en  résultera  vaudra 
mieux  qu'un  emprunt,  quelque  modéré  que  fut  le  taux 
de  l'intérêt.  Celui  qui  emprunte  est  obligé  de  rembour- 
ser à  des  époques  déterminées  et  d  y  ajouter  l'intérêt 
annuel  ou  semestriel.  Par  l'effet  progressif  de  l'accumu- 
lation de  l'intérêt  à  5  p%,  un  capital  est  doublé  en  J5 
ans  et  quadruplé  en  26  ans.  Cette  progression  ruineuse 
ne  doit  pas  être  perdue  de  vue  par  l'administration.  Elle 
reconnaîtra  qu'en  général  les  villes  doivent  faire  face  à 
leurs  dépenses  avec  leurs  revenus  ordinaires,  et  qu'elles 
ne  doivent  recourir  ù  la  voie  extrême  de  l'emprunt  que 
dans  les  cas  d'urgence.  Telles  sont  les  règles  d'admi- 
nistration proclamée  par  le  ministre  de  l'intérieur  dans 
une  instruction  du  42  août  4840  et  dont  l'expérience  a 
fait  reconnaître  la  sagesse. 
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Si  les  élablissemens  projetés  ne  sont  pas  urgens ,  il 
vaut  mieux  mettre  quinze  ans  à  les  exécuter  avec  les 
cxcédens  de  recettes  annuelles,  que  de  vouloir  les  para- 
chever en  dix  ans  avec  un  emprunt  qui  est  toujours  dif- 
ficile à  amortir.  C'est  l'observation  qui  a  été  faite  à 
l'ancienne  administration  municipale ,  lorsqu'elle  pro- 
posait de  faire  un  emprunt  énorme  pour  jouir  cinq  ans 
plus  tôt  d'établissemens  qui  ne  se  recommandaient  ni 
par  l'urgence,  ni  par  la  nécessité.  Elle  ne  fit  aucune  ré- 
ponse satisfaisante  ;  aussi  le  conseil  ne  crut-il  pas  de- 
voir accueillir  sans  examen  le  projet  d'emprunt  qui  lui 
était  proposé. 

Les  réflexions  que  je  viens  de  présenter  ne  sont  pas  du 
goùtdes hommes  aventureux  etentreprenans,  mais  elles 
sont  dans  l'esprit  du  gouvernement  et  des  conseils  de  la 
nation;  elles  ont  été  rappelées  aux  préfets  par  le  ministre 
de  l'intérieur,  dans  une  circulaire  du  40  juillet  4840. 

a  Ce  n'est  qu'avec  la  plus  grande  réserve,  y  est-il  dit, 
que  les  préfets  doivent  proposer  la  création  de  ressour- 
ces extraordinaires;  ce  n'est  qu'après  le  mur  examen  de 
la  situation  financière  des  départemens,  que  les  conseils 
généraux  doivent  voter  une  addition  aux  contributions 
publiques  ordinaires.  Pour  motiver  une  semblable  aug- 
mentation de  charges,  il  ne  suffit  pas  que  les  travaux  à 
entreprendre  soient  utiles,  il  faut  qu'ils  soient  néces- 
saires, il  faut  qu'ils  soient  urgens,  il  faut  surtout  quil 
soit  démontré  qu'ils  ne  pourraient,  ni  actuellement,  ni  dans 
un  petit  nombre  d'années,  être  exécutés  au  moyen  des  res- 
sources  ordinaires  du  département  

«  Ce  ne  serait  que  par  de  rares  exceptions  que  les 
départemens  pourraient  demander  à  recourir  à  la  res- 
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source  des  emprunte  pour  les  travaux  d'intérêt  local.  Les 
avis  donné*  à  cet  égard  par  les  chambres ,  dans  leur 
dernière  session,  annoncent  assez  aux  conseils  géné- 
raux que  leurs  votes  ne  seraient  pas  sanctionnés,  s'ils 
n'étaient  pas  motivés  sur  une  indispensable  nécessité.  Il 
n'est  pas  moins  indispensable  que  le  remboursement 
des  emprunts  projetés  soit  assuré  dans  un  assez  court 
délai.  Grever  l'avenir  pour  45  ou  20  ans  serait  une 
proposition  <pie  les  chambres  repousseraient  très- 
certainement,  et  je  crois  pouvoir  dire  que  le  Conseil 
d'Etat  ne  dounerait  un  avis  favorable  pour  aucun  em- 
prunt départemental  dont  le  terme  de  remboursement 
dépasserait  dix  années  (4  ) .  » 

Les  administrateurs  éclairés  ont  toujours  appréhendé 
l'emploi  d'une  ressource  aussi  trompeuse  que  celle  des 
emprunts.  Tel  est  le  jugement  qu'en  a  porté  le  maire 
de  la  ville  de  Lyon,  bien  placé  pour  apprécier  les  em- 
barras et  les  pértes  qu'ils  entraînent.  Cet  administra- 
teur, en  proposant  un  nouvel  emprunt  (voir  le  Courrier 
du  25  décembre  4858)  pour  rembourser  les  termes 
échus  des  précédens,  a  dit  au  Conseil  municipal  :  «  Il 
t  faut  qu'on  n'ignore  ni  dans  le  public, ni  dans  les  hau- 
«  les  administrations,  que  si  la  ville  de  Lyon  emprunte 
«  c'est  pour  obéir  à  des  nécessités  impérieuses  et  parce 
«  qu'on  ne  peut  faire  autrement.  »  Si  donc  le  maire 
de  Lyon  avait  pu  se  dispenser  de  faire  un  nouvel  em- 
prunt, il  n'aurait  pas  proposé  ce  moyen  qu'il  reconnais- 

(I)  La»  principes  d'ad m init (ration  rappelés  par  le  ministre  sont  la 
condamnation  du  projet  d'emprunt  proposé  par  la  mairie  de  Saint- 
Kticnnc,  en  1838,  projet  d'après  lequel  le  remboursement  n'était  point 
assure  et  derait  d'ailleurs  s'étendre  à  plus  de  30  ans. 
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sait  ruineux.  L'expérience  apprend  que pour  amortir  un 
emprunt,  il  faut  presque  toujours  recourir  à  des  contri- 
butions  extraordinaires.  La  ville  de  Lyon  y  a  été  obli- 
gée et  bien  d'autres  villes.  •  : 
4  II  est  probable  qu'en  renonçant  à  la  ressource  dan- 
gereuse des  emprunts,  ou  en  les  limitant  h  une  somme 
qui  puisse  être  amortie  en  un  petit  nombre  d'années , 
des  constructions  plus  fastueuses  qu'utiles  seraient  ajour- 
nées ;  mais  cet  inconvénient  est  faible,  si  on  le  compare 
avec  les  maux  qui  résulteraient  d'une  dette  énorme.— 
On  trouve  dans  le  monde  des  gens  qui  sont  prêts  à  vous 
injurier  si  vous  n'êtes  pas  de  leur  avis ,  si  vous  procla- 
me! des  vérités  qui  les  contrarient.  Pour  ne  pas  leur 
déplaire,  il  faudrait,  ou  garder  le  silence ,  ou  avoir  la 
faiblesse  de  partager  l'erreur.  Il  y  a  de  l'honneur  au 
contraire,  à  donner  un  avis  salutaire,  lors  même  qu'il 
serait  mal  accueilli.  Un  matelot  me  racontait  qu'il  était 
une  fois  sur  un  vaisseau  avec  un  passager  qui  avait  fait 
souvent  le  même  voyage.  Ce  passager  indiqua  au  capi- 
taine un  rocher  caché  sous  l'onde  ;  le  capitaine  ne  Té- 
coûta  pas;  il  insista ,  le  capitaine  le  fit  jeter  à  la  mer. 
Cette  mesure  énergique  mit  fin  à  toutes  les  observations 
et  rien  n'était  plus  touchant  que  l'unanimité  qui  ré- 
gnait sur  le  navire  ,  lorsque  tout-à-coup  le  vaisseau 
s'approcha  de  Técueil,  toucha  et  fut  brisé;  l'on  avait 
noyé  le  donneur  d'avis ,  mais  l'écucil  était  resté. 

Une  administration  paternelle  s'attachera  principale- 
ment à  rendre  les  classes  laborieuses  plus  instruites  , 
plus  morales,  plus  heureuses.  Quel  est  le  meilleur 
moyen  d'y  parvenir?  Remplira-t-on  ce  but  par  des 
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constructions  d  une  utilité  douteuse?  (1)  Nagira-l-On 
pas  plus  utilement  en  faveur  de  ces  classes  intéressan- 
tes, si  on  leur  fournit  les  moyens  d  acquérir  les  con  • 
naissances  qui  leur  sont  nécessaires  ;  si  au  lieu  d'ac- 
croitre  les  charges  qui  pèsent  sur  elles ,  on  recherche 
les  moyens  de  les  diminuer;  si  on  met  les  fabricans  du 
pays  à  même  de  soutenir  la  concurrence  des  fabriques 
étrangères? 

Pour  assurer  à  nos  fabriques  la  supériorité  qui  fera 
rechercher  leurs  produits ,  il  faut,  d'une  part,  éviter 
l'accroissement  des  prix  de  main-d'œuvre  et  d'autre 
part,  propager  l'instruction  professionnelle  des  enfans 
de  la  classe  ouvrière ,  leur  faire  acquérir  l'habileté  qui 
perfectionne  les  produits  de  fabrique  ,  l'activité  inven- 
tive qui  crée  des  objets  nouveaux ,  le  goût  qui  flatte  les 
caprices  de  la  mode,  le  dessin  qui  apprend  à  varier  les 
formes,  l'aptitude  à  changer  le  genre  de  leurs  occupa- 
tions. 

En  développant  l'industrie  locale,  la  population  dé- 
fi) Qu'il  me  soit  permis  de  rapporter  une  observation  qui  se  trouve 
»  la  page  198  du  tome  *  de  VHistoirc  du  iiècle  ds  Louis  XIV,  par  VoU 

•  La  magnificence  dans  les  monumens  publics  est  une  suite  de  l'in- 
dustrie et  de  la  richesse  d'une  nation.  Si  la  nation  n'a  point  de  dettes  , 
si  toos  les  impôts  onéreux  sont  supprimés,  si  le  revenu  publie  n'est  en 
quelque  sorte  que  te  superflu  de  la  richesse  publique,  alors  celte  magni- 
ficence d  a  rien  qui  blesse  la  justice...  Mais  surcharger  le  peuple  d'im- 
pôts pour  étonner  les  étrangers  par  une  vaine  magnificence  ,  obérer  le 
trésor  public  pour  embellir  des  jardins ,  bâtir  des  théâtres  ,  lorsqu'on 
mangue  de  fontaine* ,  élever  des  palais ,  lorsqu'on  n'a  point  de  fonda 
pour  creuser  de*  canaux  nécessaires  à  l'abondance  publique ,  c'est  sacri- 
fier un  peuple  entier  à  la  vanité  d'un  seul  homme...  Si  ce  qu'on  sacrifie 
pour  la  vanité,  excède  ce  qu'on  a  dépensé  en  bienfaisante  ,  les  établisse- 
juins  publics  méritent  une  critique  sévère.  » 
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venue  plus  nombreuse  acquerra  plus  d'aisance  ,  aug- 
mentera ses  consommations  et  pourra  plus  facilement 
contribuer  à  accroître  les  ressources  de  la  ville.  Cette 
voie  est  phis  lente ,  mais  elle  est  plus  sûre  que  celle 
des  emprunts,  ou  de  l'accroissement  indéfini  des  con- 
tributions directes. 


D'UNE  COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE  FEU 

DE  SAINT-ÉTIENNE  AU  CASAL  DE  GIVORS. 


Enfin ,  ce  qui  achève  de  répondre  à  toutes  les  accusa- 
tions de  monopole,  c'esl  que  le  gouvernement  s'est  ré- 
servé, dans  le  cahier  des  charges  de  l'adjudication,  la 
faculté  d  autoriser  la  construction  ultérieure  de  roules, 
de  canaux  ou  de  chemins  de  fer  dans  la  même  direction, 
sans  que  la  société  actuelle  puisse  réclamer  d'indemnité. 
Que  devient  le  monopole  devaut  une  pareille  faculté  ? 
La  concurrence  n'est-elle  pas  ouverte,  et  qui  pourra, 
d'ailleurs ,  assurer  que ,  par  suite  du  progrès  des  arts 
mécaniques ,  le  chemin  de  fer  n'aura  pas  à  subir  quel- 
que jour  la  rivalité  de  nouvelles  inventions? 

(Mémoire  publié  par  le  Conseil  d'administration 

de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Saint  - 

Etienne  à  Lyon.  —  1 836. ^ 

L'établissement  du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à 
Lyon  ,  ouvert  5  la  circulation  dans  tout  son  développe- 
ment, en  4855 ,  a  donné  une  grande  impulsion  à  l'ex- 
ploitation des  houillères  de  Saint-Etienne  qui ,  jusqu'a- 
lors ,  n'avaient  qu'un  débouché  incertain  et  limité  dans 
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la  vallée  de  la  Loire.  M.  Seguin  construisit  son  chemin, 
de  fer,  et  l'extraction  de  la  houille  qui  n'avait  été, 
en  4829,  que  de  2,585,088  quintaux  métriques  dans 
les  mines  de  Saint-Etienne,  s  est  élevée,  en  4858,  a 
6,-404,905  quintaux  métriques.  —  En  4829  ,  le  pro- 
duit du  bassin  houiller  de  Rive-de-Gier  avait  été  de 
3,852,81 2  quintaux  métriques.  En  4858,  sa  produc- 
tion n'a  pas  dépassé  5,006,424  quintaux  métriques. 
Ainsi ,  les  mines  de  Saint-Etienne  ont  développé  leur 
extraction  dans  une  proportion  beaucoup  plus  forte  que 
celles  de  Rive-de-Gier.  Le  tableau,  suivant  indique  les 
résultats  généraux  de  l'exploitation  dans  les  deux  bas- 
sins ,  d'après  les  états  officiels  de  l'administration  des 
mines. 


(i)  Nous  dotons  â  l'obligeance  de  M.  Mec  vus,  ingénieur  des  mines 
aussi  modeste  qu'instruit,  fa  communication  de  tous  les  documens  offi- 
ciels et  une  foulode  renseigne  mens  précieux.  Nous  nous  plaisons  à  lui  en. 
témoigner  ici  notre  yîtc  reconnaissance. 
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Si  nous  prenons  pour  terme  de  comparaison  tannée 
>I858 ,  nous  voyons  qu'à  Saint-Etienne ,  le  bénéflce  des 
exploitans  est  deOf.  0681  par  quintal  métrique,  etcelui 
des  propriétaires  fonciers  de  Of.  0657;  en  tout  Of.  4  5f8, 
tandis  qu  à  Rive-de-Gier,  les  premiers  n'ont  queOf.054 , 
et  les  seconds  que  Of.  073  (en  prenant  pour  bas,e  Tannée 
4837);  en  tout  Of.  4075  par  quintal  métrique.  Il  ré- 
sulte encore  de  ces  évaluations ,  que  les  frais  d'exploi- 
tation ont  été  par  quintal  métrique  : 

En  1837.  En  1858. 

A  Saint -Etienne   0,562  0,531 

A  Rive-de-Gier   0,739  0,787 

Dans  les  2  bassins  réunis..       0,6'ii  0,045 

En  4857,  les  frais  d'exploitation. ont  donc  été  de 
Of.  477,  et  en  4838,  de  Of.  255  plus  élevés  dans  le  bas- 
sin de  Rive-de-Gier  que  dans  celui  de  Saint-Etienne. 
Pendant  ces  mêmes  années ,  le  prix  de  vente  des 
houilles  de  Rive-de-Gier  a  été  de  0  f.  464  et  de  Of.  224 
plus  considérable  que  celui  des  houilles  de  St-Etienne  à 
qualités  égales  (4).  Cette  différence  est  celle  des  frais  de 
transport  de  Saint-Etienne  a  Rive-de-Gier  par  le  chemin 
de  fer  (21  kilomètres  à  Of.  098.  —  0,  2058.) 

Pendant  Tannée  4859,  l'extraction  totale  du  bassin 
houiller  a  été  à  peu  près  la  même  que  dans  les  années 
précédentes  ;  mais  les  bénéfices  ont  été  beaucoup  moin- 
dres. Ils  n'ont  été  portés,  par  le  comité  d'évaluation, 
qu  à  512,400  f.,  savoir  :  265,400  f.  pour  St-Etienne, 
et  49,000  f.  pour  Rive-de-Gier.  Le  prix -moyen  de 

(t)  La  houille  de  Rive-dc-Gicr,  lorsqu'elle  est  en  morceaux  ,  se  vend 
à  un  prix  plus  élevé  que  celle  de  Saint-Etienne;  mais  celle  dernière  four- 
nit un  menu  de  forge  supérieur  à  celui  de  Rive-de-Gier,  et  l'on  sait  que 
le  menu  charbon  forme  la  plus  grande  partie  des  produits. 
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rente  a  été,  à  Saint-Etienne,  de  Of.  58  par  quintal  mé- 
trique, et  à  Rive-de-Gier  deOf.  8  M  9.  La  différence  est 
deOf.25. 

Malgré  la  surtaxe  de  Of.  2058  par  quintal  métrique 
qui  pèse  sur  les  houilles  de  Saint-Etienne ,  expédiées 
dans  la  vallée  du  Rhône,  les  mines  situées  sur  le  che- 
min de  fer  de  Lyon  sont  dans  une  position  plus  favora- 
rable  que  celles  du  bassin  de  Rive-de-Gier.  Mais  il  n'en 
est  pas  de  même  des  exploitations  établies  à  une  grande 
distance  du  rail-way  et  qui  n'ont  pas  d'embranchement. 
Ces  houillères  ont  à  supporter  des  frais  de  transport  qui 
varient  de  Of.  40à0f.  50  par  ^00  kil.,  et  de  plus  les 
déchets  résultant  des  chargemens  et  déchargemens. 
Elles  ne  peuvent  livrer  au  commerce  que  leurs  menus 
de  choix ,  le  coke  et  les  gros  charbons. 

Aussi  voyons  nous  que  dans  toutes  les  concessions 
desservies  par  des  rail-ways,  le  prix -moyen  de  la 
houille  qui,  en  4838,  était  de  C0  c.  par  quintal  métri- 
que (  a  Saint-Etienne )  ,  se  trouve  dépassé.  A  Côte- 
Thiollièrc,  ce  prix  était  de  64  c.  ;  à  Terre-Noire,  de  77  ; 
au  Treuil,  de  67,  tandis  qu'il  se  réduisait  à  50  c.  a 
Beaubrun ,  etc.  Plusieurs  concessions  éloignées  des 
chemins  de  fer  vendent  leurs  charbons  à  un  taux  supé- 
rieur ou  égal  au  taux  moyen.  Toiles  sont  :  la  Berau- 
dière  dont  les  produits  ont  été  évalués,  en  4  858,  à  60  c. 
le  quintal  métrique  ;  Firminy  et  Roche,  65  c.  ;  le  Quar- 
tier-Gaillard, 67;  Chaney,  60;  Montrambert,  59,  etc. 
Plusieurs  de  ces  mines  obtiennent  des  prix  presque  aussi 
élevés  que  ceux  de  Rive-de-Gier,  et  quoique  les  frais  de 
transport  des  lieux  d'extraction  à  Rive-de-Gier  soient  de 
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30  à  50  c.  par  quintal  (4)  métrique,  les  houilles  de  Si- 
Etienne  s'écoulent  en  grande  partie  dans  la  vallée  du 
Rhône  qui  absorbe  plus  de  la  moitié  des  produits  de 
tout  le  bassin  houiller  et  les  quatre  cinquièmes  des  ex- 
portations. 

Le  marché  de  Paris ,  de  la  vallée  de  la  Seine  et  de  la 
Busse-Loire  est  disputé  vivement  aux  houillères  de  St- 
Etienne  par  la  plupart  des  mines  du  Nord  et  du  centre 
de  la  France ,  par  les  houilles  belges  qui  ont  à  suppor- 
ter des  frais  de  transport  peu  considérables.  Les  char- 
bons de  Mons  ne  paient  que  22  fr.  de  fret  par  tonne, 
jusqu'à  Paris.  Tandis  que  ceux  de  Saint-Etienne  paient 
28  à  50  fr.  La  supériorité  de  nos  houilles  ne  suffit  pas 
pour  compenser  cette  énorme  différence  ;  aussi  nos  ex- 
portations dans  le  bassin  de  la  Seine  vont-elles  es  dimi- 
nuant, et  au  lieu  de  \  50,000  tonnes  expédiées  en  4859, 
les  envois  n'excéderont  pas,  en  4840,  80,000  tonnes. 
Un  tel  état  de  choses  est  alarmant  et  exige  un  remède 
énergique.  Nous  devons  désirer  qu'on  accorde  à  M. 
Jaubert  le  temps  et  les  moyens  d'exécuter  son  projet  de 
rachat  des  actions  de  jouissance  des  canaux  et  de  réduc- 
tion générale  des  tarifs  (y  compris  celui  de  Roanne  à 
Digoin),  à  4  centime  par  tonne  et  kilomètre  sur  la 
houille.  Dans  cette  hypothèse  probable  (  sans  l'adoption 
de  cette  mesure  ,  les  canaux  seront  délaissés) ,  si  les 

voies  navigables  sont  bien  entretenues ,  le  prix  du  fret 

i 

de  la  houille  n'excédera  pas  «g  centime  ,  et  la  dé- 
pense du  transport  (droits  compris)  entre  Roanne  et 


(l)  Les  mines  de  Firminy  qui  expédient  de»  houilles  sur  Lyon  naicot 
environ  70  c.  de  Trais  de  transport  jusqu'à  Rire-dc-Gicr. 
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Paris  ne  sera  plus  que  de   \  0  » 

par  tonne.  En  ajoutant  le  prix  du  fret  sur  le 

chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Roanne.  .         8  » 

Le  total  s'élève  à.    ...       48  » 
La  valeur  de  la  houille  de  forge  étant  sur 
la  mine  de*    •    ••«c..».         0  » 

le  prix  de  revient  à  Paris  sera  réduit  à. .    .       24  » 

A  ce  taux ,  il  n'est  pas  douteux  que  la  consommation 
atteindra  rapidement  le  chiffre  de  200,000  tonnes. 

Néanmoins ,  le  principal  débouché  de  nos  houillères 
sera  toujours  Lyon  et  le  bassin  du  Rhône.  11  faut  donc 
avant  tout  améliorer  nos  voies  de  communication  avec 
ce  fleuve.  Le  chemin  de  fer  de  St-Etienne  à  Lyon  est 
atteint  et  couvaincu  d'impuissance.  Pressée  par  les  de- 
mandes réitérées  du  commerce ,  la  compagnie  proprié- 
taire de  ce  chemin  a  consenti  a  porter  son  mouvement 
annuel  au  chiffre  de  264,000  wagons ,  ce  qui ,  à  3,200 
kil.  par  wagon ,  représente  un  tonnage  de  845,000  t., 
mais  à  la  condition  sine  quà  non  que  le  tarif  sera  désor- 

*W  nie  * 

1 1  ]  a  \  s  ■ 

4e  de  11  centimes  par  tonne  et  kilomètre,  à  la  descente. 
2°  de  11  c.  de  Lyon  à  Givors   ) 

13    de  Givors  à  Rive-de-Gier.  .    )   à  la  remonte. 

17    de  Rive-de-Gier  à  St-Eticnne.  J 

En  l'absence  de  toute  concurrence,  les  exploitons  do, 
mines  seraient  forcés  d'accepter  cet  ultimatum  qui  pro- 
curerait à  la  compagnie  une  augmentation  de  produit 
net  de  3  à  400  mille  francs.  Mais  la  chambre  de  com- 
merce de  Saint-Etienne ,  par  une  délibération  en  date 
du  8  février  A  84J  ,  s'est  opposée  avec  raison  à  cet  énor- 
me accroissement  de  tarif,  surtout  à  la  remonte,  et  le 
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tlalu  guo  désastreux  dont  se  plaignent  le  pays  et  des 
millions  de  consommateurs  a  continué  de  subsister  (4), 

La  chambre  de  commerce  de  Saint-Etienne  et  le  con- 
seil d'arrondissement  ont  émis  le  vœu  qu'un  nouveau 
chemin  de  fer  fût  établi  entre  Saint-Etienne  et  le  canal 
de  Givors.  Nous  croyons,  en  effet,  que  le  moment  est 
venu  de  combler  une  lacune  qui  met  la  partie  la  plus 
riche  et  la  plus  étendue  du  bassin  houiller  à  la  discrétion 
d'une  compagnie  dont  les  volontés  ont  toujours  fait  loi. 
En  dépit  du  cahier  des  charges,  le  prix -moyen  payé 
pour  la  remonte  des  marchandises  est  de  20  centimes 
par  tonne  et  kilomètre. 

Les  prétentions  de  celte  compagnie,  tout  illégales 
qu'elles  sont,  ont  peut-être  une  excuse  dans  la  nécessi- 
té de  mettre  le  tarif  au  niveau  des  dépenses  qui ,  suivant 
un  mémoire  publié  par  l'administration  du  chemin  de 
fer,  doivent  être  calculées  comme  il  suit  : 


Remonta 

Détail dttPrait  en  »SJ8.  «t  à*  G.tort    <U  Ri«*-drt. 

Remonte  illir»-d«C  à  StAiewnc 

Traction  par  machines  et  chevaux.  Of  03420     0t  07000  Of 40000 

Entretien  du  rail   0  03187  ) 

Entretien  du  matériel   0  01350  \  0  06949  0  069 4 9 

Frais  généraux  et  divers   0  02442  ) 

Totaux.. ....  ,  .  .    0  40369      0  43949  0  40949 

soit  par  tonne  et  kilomètre..  .  .   0  404        0  44      0  47 

Ces  frais  sont-ils  susceptibles  d'être  réduits?  C  est  ce 
que  nous  sommes  assez  disposé  à  croire;  mais  il  est 


(i)  La  chambre  de  commerce  réclame  avec  instance  toute  la  sollicitude 
<!c  M.  le  ministre  pour  faire  cesser  le  malaise  de  l'industrie  houillère,  les 
abus  dont  le  public  a  à  se  plaindre  de  la  part  de  la  compagnie ,  pour  la 
perception  illégale  d'une  foule  do  droit»  non  autorises ,  pour  la  fourniture 
vendue  au  plus  offrant ,  des  moyens  de  transport  ;  enfin ,  on  ne  saurait 
trop  le  rappeler,  la  reconnaissance  des  embranche  meus. 
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plus  que  douteux  qu'ils  puissent  descendre  aux 
posés  par  les  exploitans  de  mines,  dans  leur  réponse  au 
mémoire  précité.  D'après  eux ,  les  évaluations  suivantes 
doivent  servir  de  base  pour  le  tarif  à  établir  : 


Detcent*  Remonte  Rtmonte 

et  rofiiiHit*  d«  Givort    d»  Kit r>d«>(k 

gênerait.         èRi^e-de-O.  ASt*Btieiin* 


Frais  de  traction  par  locomotive.  0f0300      0f0500  0F0700 

Entrelien  du  rail   0  0125  1 

Entrelien  du  matériel   0  0076  S    0  0301*  0  0301 

Frais  généraux   O  0100  ) 


ToUux   0  0601       0  0801   0  1001 

D'après  le  même  mémoire,  la  moyenne  des  frais  sup- 
portés par  la  compagnie  Beaunier  pendant  les  dernières 

années ,  a  été  : 

Frais  de  traction  et  de  déchargement  à  Ja  Loire.  .  Of  062 

Entretien  du  rail.   0  007 

Entretien  du  matériel   0  010 

Frais  généraux   0011 

Total   0  090 

Nous  trouvons,  dans  une  notice  sur  le  chemin  de  fer 
de  Roanne  ,  présentée  aux  chambres ,  en  \  840 ,  le 
compte  des  dépenses  d'exploitation  pour  un  transport 
annuel  de  200,000  tonnes  à  la  descente  et  40.000  t.  à 
la  remonte,  soit  240  wagons  par  jour.  Les  élémens  de 
ce  compte  sont  le  résultat  des  observations  qu'une  expé- 
rience de  cinq  ans  a  fournies  à  l'administration  de  ce 

chemin  de  fer  : 

Frais  de  traction  par  tonne  et  par  kilomètre,  y  compris  la  re- 
monte des  wagons  vides   of  °*3  (*) 

Frais  d'entretien  du  matériel   0f012  i 

Frais  d'entretien  du  chemin   0  005  >     0  037 

Frais  d'administration  (136,000fr.). .     0  010  J 

Total  par  tonne  et  kilomètre   0  082 

*  Sur  le  chemin  Beaunier  au  lieu  de  0f031,  on  dépense  0  0Î8. 

(I)  Celle  dépense  comprend  le  service  de»  plans  inclines  à  machine» 
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Sur  le  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Andréeieux, 
dont  le  tonnage  ne  dépasse  pas  150,000  tonnes  (4),  les 
frais  généraux  comprennent  toutes  les  dépenses,  à  l'ex- 
ception du  lialage  ne  s'élevant  qu'à0f028.  Si  le  liai  a  (je 
ne  coûtait,  comme  sur  certains  rail- ways  d'Angleterre 
et  d'Ecosse ,  que  Of  04  5 ,  le  prix  de  revient  des  trans- 
ports serait  de  Of  043. 

M.  Wood ,  dans  son  ouvrage  sur  les  chemins  de  fer 
(  5e  édition),  dit  que  sur  le  rail-way  de  Clarcnce,  les 
droits  (balage  et  péage)  perçus  par  la  compagnie,  sont 
de  5c.  74  par  t.  et  kii. 

En  ajoutant  pour  l'entretien 
des  wagons  \  25 

La  dépense  totale  est  de  .  .    .    6    90  (2) 

Toutefois ,  ce  tarif  ne  s'applique  qu'aux  houilles  em- 
barquées et  exportées.  Pour  celles  déchargées  dans  les 
entrepots  de  terre,  la  dépense  s'élève,  tout  compris,  à 
40  c.  26  (5). 


fixes  et  automoteur»,  ainsi  que  la  traction  par  chevaux  entre  Balbiguv  cl 
Roanne. 

(1)  Pendant  l'année finissant  le  30  septembre  1840 ,  le  tonnage  de  ce 
chemin  n'a  été  que  de  90,000  tonnes,  dont  80,000  de  ho  aille. 

(2)  D'après  M.  Wood ,  les  locomotives  du  rail-way  de  KiUingworth  , 
parcourent  annuellement  SI,**  kilomètres  chaque,  et  leurs  frais  d'en- 
tretien sont  de  6,668/r.,  soit  Of.  31  par  kilomètre  parcouru.  M.  Wood  f 
directeur  du  chemin  de  KiUingworth,  ne  comprend  pas,  dans  ce  chiffre  \ 
la  dépense  du  combustible  et  des  machinistes.  En  supposant  qu'elle  s'é- 
levc  à  la  même  somme,  le  parcours  d'un  kilomètre  ne  revient  qu'à  Gî  c. 
Les  frais  de  traction,  avec  retours  à  ?ide,  sont  sur  ce  chemin  de  t  c.  5  par 
tonne  et  Liiomctrc. 

(3)  Il  serait ,  dans  l'intérêt  du  bassin  de  Saint-Etienne  d'établir,  à 
1  exemple  de  ce  qni  se  fait  en  Angleterre,  un  tarif  différent  pour  les  char- 
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Sur  le  rail-way  de  Stocklon  à  DaiTmgion  ,  on  perçoit 

sur  les  houilles  destinées  à  l'exportation  : 

Pour  le  halage   2c.  62  par  tonne  et  kilomèl. 

Droit  de  péage   3  28 

Entretien  des  wagons   1  25 


Total   7  15 

Pendant  les  années  \  836,  A  857  et  \  858 ,  les  locomo- 
tives du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon  (I)  ont 
fait  20,866  voyages,  formant  ensemble  un  parcours  de 
7*7,847  kilomètres,  soit,  en  moyenne,  54,4  kilom. 
par  voyage.  La  dépense  totale  des  locomotives  s'est 
élevée  dans  le  même  tomps  à  74 4,795 f.  08c,  qui  se 
divisent  ainsi  : 

Par  kilom.  parcouru. 

Machinistes  et  chauffeurs.  .  .  .  79,477f.  92  Of.  il 

Graissage   16,277   21  0  02 

Combustible.   212,605   97  0  30 

Matériaux  pour  les  réparations..  187,991    91  0  27 

Main-d'œuvre         îd.         ..  187,673   07  0  26 

Dépenses  diverses   30,769     »  0  04 


Total   714,795  08      1  00 

La  consommation  moyenne  a  été  de  46k.  4  de  coke 


boas  qui  n'ont  rien  4  craindre  de  la  concurrence  des  autres  bassins 
bouillcrs  et  pour  ceux  exposes  à  cette  concurrence.  Le  droit  sur  les 
bouilles  exportées  dans  le  Midi  où  A  lais  écoule  ses  produits,  devrait  être 
abaissé  au  plus  bas  taux  possible,  afin  de  conserver  ce  débouché  à  Saint- 
Etienne. 

(1)  C'est  un  devoir  pour  nous  de  remercier  publiquement  M.  Léon 
Coste,  directeur  de  chemin  de  fer  de  Saint- E  tienne  à  Lyon ,  qui  a  bien 
voulu  nous  faire  part  de  ces  renseignemens ,  et  de  rendre  hommage  au 
talent  de  cet  ingénieur  auquel  le  chemin  de  fer  doit  déjà  tant  d'améliora- 
tions opérées  avec  les  seuls  produits  de  l'exploitation.  Si  Ton  a  eu  quel- 
quefois à  se  plaindre  de  l'insuffisance  des  moyens  de  transport,  il  faut 
convenir  qoll  était  difficile  de  faire  mieux  et  de  réduire  le  tarif  au  des- 
sous de  10  centimes  sur  un  chemin  dont  la  pente  s'élève  à  0m.  014. 
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par  kilomètre  parcouru.  Sur  les  20,866  voyages,  85G 
appartiennent  au  service  des  voyageurs  ,  et  20,010  au 
service  des  marchandises. 

Il  faut  remarquer  que  les  ateliers  de  réparation  de 
Perraclie  ont  fourni ,  dans  l'espace  de  trois  années ,  4 
machines  locomotives  et  leurs  tenders ,  dont  la  valeur 
peut  être  portée  à  4  40,000  fr.,  ce  qui  réduit  les  frais 
de  locomotion  d'environ  4/5,  ou  h  Of.  80. 

SurMc  chemin  de  fer  de  Roanne,  entre  la  Querillièrc 
et  Balbigny,  les  locomotives  exerçant  un  effort  de  trac- 
tion un  peu  plus  grande  que  celle  des  anciennes  ma- 
chines du  chemin  de  Lyon ,  et  marchant  à  la  vitesse  de 
>I6  kilom.  à  l'heure,  parcourent  24,000  kilom.  par  an 
et  dépensent  20,000  fr.  ;  c  est  par  kilom.  0  f.  85. 

D'après  les  renseignemens fournis  par  M.  Brissac  (\), 
directeur  de  la  compagnie  d'Andrézieux  à  Roanne  ,  à 
M.  Arnollet  et  insérés  dans  le  Moniteur  Industriel  du 
\  «r  décembre  \  839 ,  5  machines  locomotives  ont  par- 
couru dans  une  année  (du  V  mai  4837  au  4er  mai 
4838 )  55,428  kilom.,  et  ont  occasioné  une  dépense  de 
46,944  fr.  29c,  soit  Of.  88  par  kilom.  parcouru. 
Cette  dépense  se  subdivise  ainsi  pour  4 ,654,000  tonnes 
transportées  à  4  kilomètre  : 

Combustible   20,000f  »  soit  0f012î  par  t.  et  kilom. 

Graissage   *i«08  97        0  0043 

Machinistes,  etc.  .  .  .  10,267  70  0  0062 
Entretien  des  machines   14,734  62       0  0094 

.  ■ 

Totaux.  .  .  .   46,911  29       0  0290 

([)  Nous  sommes  redevable  à  l'obligeance  éclairée  <le  M.  BriiMc  de 
détails  pleins  d'intérêt  sur  l'exploitation  du  chemin  de  fer  de  Roanne. 
M.  Brissac  comprend  comme  nous  l'avenir  qui  attend  cette  entreprise , 
lorsqu'elle  formera  ,  avee  le  rail-way  de  Saint-Etienne  à  Lyon,  le  tcie 
de  l;gne  de  Lyon  à  Paris  et  l'anocau  principal  de  la  grande  communica- 
tion du  Midi  au  Nord. 
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Pour  un  service  plus  actif  que  celui  qui  a  eu  lieu 
jusqu'à  présent,  la  dépense  n'excéderait  pasOf.  80  par 
kilomètre*  Le  tonnage  n'est ,  sur  ce  chemin ,  que  de 
-«0,000  t.  environ.  En  4859,  il  s  est  élevé  à  60,000. 

Pour  élucider  complètement  cette  question,  nous 
donnerons  ici  le  calcul  relatif  aux  anciennes  machines 
du  rail-way  de  Saint-Etienne  à  Lyon. 

Diamètre  des  cylindres  0  m.  24,  —  course  du  piston 

0  m.  60  —  diamètre  des  roues  motrices  \  m.  50  — 

circonférence  idem  4  m.  085  —  vitesse  \ 5,000  m.  à 

l'heure  —  aire  des  deux  pistons  904  centira.  carrés  — 

charge  de  la  machine  sur  un  plan  horizontal  400  t.  et 

A  05  t.  avec  le  tender. 

Frottement  de  105t.  X  à  0,005  *  —   525  1 
Frottement  de  la  machine  sans  \       ij\0g  5 

charge  10 1,  X  0,004   40  ( 

{  Abitraction  fait*  A"  U  ré- 

Frottement  additionnel  525X0,14=     73  5)  .uu«.a.r.M 


„   .  4m.  083  

Rapport  de  la  vitesse  de  la  roue  à  celle  du  piston.  ^-_.3,4 

Résistance  sur  le  piston  638  k.  5  X  3,4  =r  2,171  k. 

2171     2      ^      cenlim        (jesurfacedu piston  2k.404 

994 

Pression  due  à  la  tuyère  (d'après  M.  de  Pambour).  .  .  0,  400 
Pression  atmosphérique  4,  033 

Pression  totale  de  la  vapeur  3,  534 

A  celle  pression ,  le  volume  de  la  vapeur  zz  550  fois  celui  de 
Tcau.  Quatre  cylindrées  de  vapeur  par  tour  de  roue  absor- 
bent  Orne.  10848 

A  ajouter       pour  la  liberté  du  cylindre.  .  .   0,  00540 

0m.c.U388 

15,000  mèt.  par  heure  représentent  3,676  tours  de  roue. 

1 

*  Le  frollemenl  dei  wagon*  est  réduit  maintenant  à  (0,  00476). 


1G 
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 -  zz  762  kil.  d>au  vaporisée  ofreclivempnt 

550 

par  heure,  en  supposant  d'ailleurs  qu'il  n'y  ait  aucune  perte 
par  les  soupapes. 

Si  la  machine  ramène  son  convoi  vide,  la  somme  des  résis- 
tances se  réduit  à  262  k.  3 ,  savoir  : 

39,000  k.  X  0,005  =z   195 

195  X  0,14  ~   27,3  }  262,3 

Locomotive  (résistance  propre)   40 

Résistance  sur  le  piston  262  k.  3  X  3,4  =  892. 

~=   0,986  )  . 

904  >  2k  MO 

Pression  due  à  la  tuyère   0,100  ( 

Pression  atmosphérique   4,033  ; 

Le  volume  de  la  vapeur  à  la  pression  de  2k.  119  par  cenlim. 

carré  est  de  880  fois  celui  de  Teau,  et  par  conséquent  : 

oln  m  C*  =-:  476  kiloor-  d  eau  vaporisée  par  heure. 

Ces  locomotives  brûlent  moyennement  45  kilogr.  dû 
coke  par  kilomètre  parcouru,  ou  225  kilogr.  par  heure. 

La  vaporisation  moyenne,  en  ajoutant  -^j-  pour  lu 

perte  aux  soupapes  *  est  de  650  kilog.  d'eau  par  heure; 
on  a  donc  : 

~  =r  2k.  89  d'eau  vaporisée  par  kilog.  de  coke.  Si 

la  machine  fonctionnait  toujours  avec  toute  sa  charge , 

elle  consommerait — =  261  kilogr.  de  coke  par 

heure,  ou  17k.  A  par  kilomètre  parcouru,  soit  2k.  4 
de  plus  que  sa  consommation  actuelle. 

Nous  avons  vu  plus  haut  que  les  frais  de  locomotion 
sur  le  chemin  de  1er  de  Saint-Etienne  à  Lyon  ne  dépas- 
saient pas  Of.  80  par  kilomètre  avec  retour  à  faible 
charge  ( soit  0  f.  75  pour  les  anciennes  machines).  Si  le 
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prix  du  coke  est  de  2  c.  le  kilog.,  la  dépose  sera  aug- 
mentée d'environ  5  centimes  par  kilom.,  ce  qui  la  por- 
tera à  0  f.  80 ,  en  admettant  que  sa  charge  soit  toujours 
complète. 

Les  nouvelles  machines  de  ce  rail-way  étant  d  une 
plus  grande  puissance,  sont  d'un  emploi  plus  avanta- 
geux. Elles  remorquent  de  Givors  à  Lyon  (  rampe 
Om.  0005  )  26  à  28  wagons  chargés ,  soit  27  wagons 
pesant  ensemble  4 24  tonnes  ;  elles  travaillent  alors  à  la 
pression  de  4  atmosphères  au  moins,  la  vapeur  s'é- 
chappa nt  presque  constamment  par  les  soupapes  et  la 
vaporisation  effective,  par  heure,  est,  à  raison  de  cette 
perte,  d'environ  4000  kilog.  Leur  consommation  de 
coke  est  cependant  à  peu  près  la  même  que  celle  des  an- 
cieones  machines. 

Les  locomotives  du  rail-way  de  Roanne  (\)  remor- 
quent sur  une  pente  de  Om  004  ,  25  wagons  du  poids 
moyen  de  4700  k.  ou  4  4  7  t.  5  et  franchissent  avec  cette 
charge  une  rampe  de  800 m.  de  longueur  sur  0  m.  005. 
Pour  obtenir  ce  résultat  ,  il  faut  imprimer  au  convoi 
une  vitesse  de  8  à  9  mètres  par  seconde,  ce  qui  suppose 
une  production  de  vapeur  de4600kil.  par  heure  à  la 
pression  de  5  k.  44  par  centimètre  earré.  Cette  produc- 
tion ,  il  est  vrai ,  n'a  lieu  que  pendant  un  temps  fort 
court,  mais  on  peut  évaluer  la  force  de  vaporisation  de 
ces  machines  à  4000  k.  par  heure ,  la  pression  étant  de 
4  atmosphères,  ce  qui  représente  une  traction  de 460 1. 
à  17  kilom.  par  heure,  sur  une  pente  de  0  m.  004  (2). 

(\)  Les  locomotives  desservent  une  ligne  de  37  kil.  de  longueur  dan* 
la  plaine  du  Foret ,  entre  la  Querillière  et  Balbignjr.  ' 

(2)  Sur  le  chemin  de  for  de  Dartinrjton  ,  du  33  juin  1833  au  50  juin 
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Passons  maintenant  à  l'entretien  des  wagons. 

Kn  Angleterre ,  suivant  M.  Bineau  (  Chemins  de  fer 
d'Angleteire,  4840J,  les  compagnies  propriétaires  de 
chemins  spécialement  destinés  au  transport  des  houilles, 
traitent  ordinairement  à  forfait  de  la  fourniture  et  de 
l'entretien  des  wagons.  Le  prix  qu'elles  paient  est  en 
général  de  4  liv.  st.,  soit  400  fr.  par  an  et  par  wagon 
monté  sur  roues  en  fonte;  et  comme  ces  wagons  dont  la 

capacité  est  de  2  j-à  5  tonnes  peuvent  transporter  dans 

une  année  environ  8,000  tonnes  à  \  kilomètre,  il  en 
résulte  que  la  dépense  de  la  fourniture  et  de  l'entretien 
des  wagons  est  de  \  c.  25  par  tonne  de  houille  transpor- 
tée à  4  kilomètre. 

La  compagnie  de  Darlington,  dit  M.  de  Pambour 
dans  la  2me  édition  de  son  traité  des  locomotives,  a  cessé 
de  louer  des  wagons  vers  Tannée  4854.  Les  propriétai- 
res de  minos  de  charbons  contractent  des  abonnemens 
pour  cet  objet  au  prix  de  loshellings  par  an  par  wa- 
gon. On  compte  que  chacun  de  ceux-ci  fait  moyenne- 
ment 2  voyages  par  semaine,  ou  4 04  voyages  de  20 
milles  par  an ,  avec  une  charge  de  2 1.  65.  Ce  marché 
n'établit  donc  la  dépense  qu'à  0  c.  24  par  tonne  de 
houille  et  par  kilomètre.  D'après  ce  calcul ,  chaque  wa- 
gon ne  transporterait  annuellement  que  8,819  tonnes  à 

ift3&,35  machines  locomotives  ont  parcouru  340,550  kilom.  et  onl  coûté 
S6b,2ôtf  franc».  Soit  0  fr.  78  par  kilom. Ces  machines  dont  la  force  est  on 
peu  moiodre  que  celles  du  chemin  de  Lyon ,  sont  construites  daprè* 
l'ancien  système.  Plimeurs  onl  des  chaudières  à  *  ou  3  lobes  cl  brûlent 
de  la  bouille.  Il  est  à  remarquer  que  le  prix  de  0,  78  remonte  a  une 
époque  asseï  éloignée  et  qu'il  comprend  le  bénéfice  des  entrepreneurs  du 
balaye. 
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I  kilomètre.  Précédemment,  la  compagnie  de  Darling- 
tou  louait  les  wagons  moyennant  0  c.  59  par  tonne  de 
houille  portée  à  \  kilomètre.  Nous  croyons  qn'H  y  a  er- 
reur dans  ces  "derniers  chiffres  cités  par  M.  dePam- 
bour.  M.  Wood  évalue  les  frais  d  entretieit  des  wagons 
à  4  c.  25. 

Sur  les  ratl-ways  de  Stanhope  and  Ttjne  Darlington  et 
Brandling-Junction,  dit  M.  Wood,  les  compagnies  trai- 
tent  pour  l'entretien  des  wagons  avec  roues  en  fonte  , 
portant  2,700  kilog.  et  pesant  4 ,500  kil.,  moyennant 
4  liv.  sterling  par  an  pour  chaque  wagon.  La  taxe  im- 
posée à  ceux  qui  envoient  des  houilles  sur  la  ligne ,  est 
de  4  c.  25  par  tonne  et  par  kilomètre.  D'après  M.  Har- 
risson ,  directeur  du  rail-way  de  Stanhope  and  Tyne,  qui' 
est  venu  visiter,  en  novembre4859,  le  chemin  de  fer  de 
Saint-Etienne  à  Lyon,  les  frais  d'entretien  des  wagons 
anglais  pour  la  houille-,  ont  été  réduits  à-5  liv.  sterling, 
soit  à  75  fr.  par  wagon  dont  le  poids  est  de  \  ,500  kil. 
et  la  charge  utile  de  2,700  kil.  Mais  leur  service  est 
beaucoup  moins  actif  que  celui  du  chemin  de  fer  de  St- 
F,  tien  ne  à  Lyon.  Pendant  Tannée  finissant  le  54  octobre 
1859,  il  a  été  transportésur  ce  dernier  chemin  557,555 
tonnes  de  houille  ou  de  marchandises  à  une  distance 
moyenne  de  40  kilomètres  (1),  au  moyen  dé  \  ,557  wa- 

{{)  D  après  le»  comptes-rendu»  des  assemblées  générales  de  la  com- 
pagnie de  Saint-Etienne  à  Lyon  ,  le  mouvement  des  charbens  et  autres 
marchandises  a  été  sur  cette  ligne  en       1S38.  i  839. 

i"  semestre   .    2M,568  tonnes  26»,  107  tonne». 

2e  semestre  •    •    281,781  292^426 

Totaux    .    .    .   516,3A9  557,533 
En  1839,  les  surcharges  non  comprises  dans  le  chiffre  de  557,535. 
tonnes  se  sont  élevées  à  22,000  tonnes. 
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gons  ou  cadres.  Ainsi,  chaque  wagon  (dont  le  prix  est 
de  500 f.  )  a  transporté  4 4,525  tonnes  à  4  kilomètre. 
Les  frais  d'entretien  sont  de  -175  fr.  par  wagort ,  il  y  a 
de  plus  25  fr.  de  graissage  ;  en  tout  200  fr.,  ce  qui  re- 
vient à  4  c.  40  par  tonne  et  par  kilomètre.  Ces  wagons 
dont  le  poids  primitif  n'était  que  de  4  ,400  kil.  pèsent 
maintenant  4  ,550  kil.,  et  il  y  aurait  avantage  à  augmen- 
ter encore  ce  poids  et  à  le  porter  à  4 ,500  kil.  comme 
sur  le  chemin  de  Saint-Etienne  à  la  Loire. 

L'élévation  des  frais  d'entretien  du  matériel  des 
transports  sur  le  rail-way  de  Saint-Etienne  à  Lyon  doit 
être  attribuée  à  l'activité  du  service  et  à  la  descente  par 
la  gravitation  sur  le  plan  incliné  de  0 m.  044  où  Ton 
est  obligé  d'avoir  recours  aux  freins. 

Sur  le  chemin  Beaunier,  400  wagons  coûtant  650  fr. 
l'un  (poids  4 ,500  kil.,  charge  5, 500 kil*  )  ont  transpor- 
té pendant  Tannée  finissant  le  50  septembre  4858, 
445,547  tonnes  à  une  distance  moyenne  de  46  kilom. 
soit  4  ,845,552  tonnes  à  4  kilom.  C'est ,  par  wagon, 
4,644  tonnes  à  4  kilom.  Ces  wagons  ne  coûtent  que  40 
pour  ceut,  ou  65  fr.  de  réparation  annuelle.  Cela  revient 
à  4  c.  4  par  tonne  et  par  distance.  Ce  rail-way,  à  couse 
de  sa  faible  longueur,  se  trouve  placé  dans  dès  circons- 
tances défavorables  ;  les  courbes  trop  raides  ,  les  char- 
gemens  et  déchargemens  multipliés ,  endommagent  le 
matériel  qui,  d'ailleurs ,  est  souvent  inactif. 

Sur  la  ligne  de  Saint-Etienne  à  Roanne,  les  wagons , 
parfaitement  construits  avec  jantes  en  fonte  et  rais  en 
fer,  reviennent  à  700  fr.  Ils  pèsent  vides  4 ,400  kil.,  et 
chargés  4,700  kil.  Ils  font  dans  Tannée  52  voyages  com- 
plets de  80  kilom.  cl  transportent  pareonséquent45,728 
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tonneg  à  \  kilomètre.  Les  frais  d'entretien  ont  été  jus- 
qu'ici de  \  c.  2,  mais  ils  sont  susceptibles  d'être  réduits 
à  \  centime. 

Entretien  des  Rail-Ways. 

La  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à 
Lyon  évalue  cette  dépense  à  0  f .  054  87  par  tonne  et  par 
kilomètre.  Ce  chiffre  est  évidemment  exagéré,  puis- 
qu'en  faisant  entrer  en  ligne  de  compte  les  trains  de 
voyageurs,  cette  somme  équivaut  à  environ  800,000  f. 
par  an.  Le  nouveau  rail  de  50  kil.  coûte,  d'après  M. 
Coste ,  directeur  de  ce  chemin ,  55  f.  80  par  mètre  de 
simple  voie.  Ce  prix  se  réduit  à  50  f .  20 ,  si  Ton  n'éva- 
lue le  fer  qu'à  56  f .  (4  )  et  la  fonte  qu'à  50  f .  les  4  00  kil . 

Quand  on  relève  un  mètre  de  simple  voie  pour  le 
remplacer,  on  retire  la  valeur  suivante  : 

50  kil.  de  fer  (  moins  le  déchet  )  (2)  à  2&  f. .  W  W  ) 

6  kil.  de  fonte  à  30  c   1  80  f  0nfAft. 

6  kil.  de  vieiUe  fonte,  à  20c   4  20  >  Jm  40c 

Les  deux  dés   3  j 

La  dépense  par  mètre  courant  est  donc  de.   9f  80 

Et  pour  les  deux  voies  de   49  60 

Si  on  suppose  un  renouvellement  décennal ,  rentre- 
tien  du  rail  coûtera  annuellement  \  f.  96  ,  et  pour  56 
kilomètres  de  longueur  (5)  109,760f.,  ci.    409,760  f 


(1)  60  kil.  de  fer  à  ftO  fr  24  fr. 

H  kil.  de  fonte  à  40  fr  *  80  \  53f  80  c 

Deux  dès  ou  une  traverse  en  bois  ...  3 
Pose,  chevilles,  diverses  fournitures    .  2 

(2)  M.  J.  Locke  a  trouvé  que  sur  le  rail-way  de  Manchester  à  Li ver- 
pool,  dont  la  circulation  est  de  600,000  tonnes  (poids  brut)  ,  le  déchet 

annuel  des  rails  n  était  que  de  de  leur  poids. 

(3)  Le  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon  a  57  kilomètres  de  dé- 
veloppemcnt ,  mais  il  est  à  simple  voie  sur  2,500  mètres  de  longueur 
(  dans  les  percemens  de  Sainl-Eticnuc  cl  de  Rivc-dc-Gicr.  \ 


Î40 

Report   409,760f 

Ajoutons  pour  les  cantonniers  4  ,000  fr. 

par  kilomètre ,  ci   56,000 

Nous  aurons   4  65,760f 


Cette  somme  répartie  sur  un  mouvement  total  d'en- 
viron 25  millions  de  tonnes  à  4  kilomètre  (  voyageurs 
compris) ,  donne  par  tonne  de  charge  et  par  kilomètre 
Of.  00665.  Hâtons-nous  de  dire  que  les  réparations  aux 
souterrains,  aux  grands  ponts,  etc.,  ont  exigé  des  dé- 
penses très-considérables  ,  mais  tout-à-fait  spéciales  à  ce 
chemin  de  fer. 

Sur  le  rail-way  d'Andrézieux  à  Roanne ,  pendant 
Vannée  finissant  le  Vr  mai  4858,  les  frais  d'entretien 
de  la  voie  ont  été  : 

Pour  les  cantonniers   27,545f86  ) 

Pour  la  voie  de  fer   18,085  56  }  ft7,0«f55 

Pour  les  travaux  d'art   1,411  13  ) 

Le  tonnage  en  marchandises  avec  retours  presque 
toujours  à  vide ,  s  est  élevé  à  44 ,726  tonnes  qui  ont 
parcouru  67  kilomètres;  c'est  donc  2  c.  4  par  tonne  et 
kilomètre.  Si  le  tonnage  était  de  200,000  tonnes ,  cette 
dépense  serait  au  plus  de  4  centime. 

Le  rail-way  de  Saint-Etienne  à  Audrézieux  a  coûté , 
année  moyenne,  en  réparation  de  la  voie,  46,000 fr. 
pour  une  circulation  annuelle  d'environ  2  millions  de 
tonneaux  transportés  à  4  kilom.  C'est  donc  Oc.  8  par 
tonne  et  distance. 

En  réunissant  les  élémens  dont  se  composent  les  dé- 
penses d'un  chemin  de  fer  établi  aux  environs  de  Saint- 
Etienne  ,  nous  aurons  : 

4°  Halage  par  locomotives.  —  Si  le  rail-way  est  tracé 
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dans  des  conditions  normales ,  c'est-à-dire  avec  une 
pente  convenable  dans  le  sens  du  plus  grand  mouve- 
ment des  transports ,  l'inclinaison  qu'on  devra  adopter 
pour  que  le  travail  des  locomotives  soit  également  uti- 
lisé dans  les  deux  sens ,  sera  de  0  m.  002.  On  suppose 
que  le  tonnage  de  remonte  n'est  que  le  4  0*  du  tonnage 
descendant ,  que  Ton  emploie  des  locomotives  sembla- 
bles a  celles  du  rail-way  de  Lyon  (ancien  modèle)  et  des 
wagons  pesant  vide  4,500  lui. ,  chargés  4,800  kil.  et 
dont  le  frottement  sur  niveau  est  de  0,  005.  Dans  cette 
hypothèse  ,1e  poids  des  trains  sera  à  la  descente  de  4  80 
tonnes  brutes  et  de  67  tonnes  à  la  remonte.  Une  charge 
brute  de  480 1.  et  de  67  t.  représente  une  charge  utile 
de  424  t.  dans  un  sens  et  42  t.  dans  l'autre,  terme- 
moyen  68  t.  ;  ce  qui  donne  pour  la  dépense  de  locomo- 
tion : 

Of  80 

— -  zz  i  c.  17  par  tonne  et  kilomètre   le.  47 

68 

Entretien  des  wagons  et  graissage   1  23 

Entretien  de  la  voie  de  fer..   4  00 

Entretien  des  plans  inclinés   0  58 

Frais  généraux  d'administration,  etc   0  50 

Total  des  frais  de  transport   4c.  50 

Comparons  cette  dépense  à  celle  qui  aurait  lieu  sur  un 
canal.  Voici  quel  est  le  prix  du  fret  sur  le  canal  de  Gi- 
vors  (4)  : 


(!)  Mémoire  présenté  au  ministre  des  travaux  publics  par  les  exploi- 
ts de  raines  de  Saint-Elienno ,  en  réponse  à  la  demande  d'augmen- 
tation de  tarif  du  chemin  de  fer.  (1"  octobre  1830.) 

> 

Digitized  by  Google 


212 


ce 


I 


r. 

8 

es 
«« 

c 


se 


ir. 
o 


8 


c 

u 


! 


es 


o 
fa 

r. 

H 


i 


a 


— 


13 

» 





.2 


9 


M 
c  g 


• 


2 


b  - 

O  9 


1 


13 

es 


o 


t  «  • 

W)  I/) 

rt   u  £ 

M  c  .2 

3  Ï2  C  « 
G  «  — 


C  ».  -5  o 

°-  se 
s  s 


5 


«h 

es 


3 

es 


a 

o 


te 


r» 
es 


M 

£3 
O 


La  compagnie  du  canal ,  lorsqu'elle  se  charge  du  ha- 
lage,  perçoit  un  droit  additionnel  de  \  fr.  42  c.  par 
kilomètre  pour  un  bateau  chargé ,  et  de  0  fr.  75. 
pour  un  bateau  vide.  Les  bateaux  remontant  ordinaire- 
ment vides  ,  il  faut  compter  \  fr.  12  ,  ce  qui  revient 
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par  tonne  et  kilomètre  à   I  c.  87 

Location  du  bateau.  \  50 

Total   5c.  87 

Sur  la  ligne  de  la  Grand'Croix  à  Saint-Etienne ,  la 
vitesse  du  halage  serait  moindre  que  sur  celle  de  Givors 
à  la  Grand'Croix,  à  cause  du  plus  grand  nombre  d1  éclu- 
ses, et  la  dépense  s'élèverait  pour  la  location  du  bateau 
et  les  haleurs,  au  moins  à  4  centimes  par  tonne  et  kilo- 
mètre. Si  le  canal  était  établi  à  grande  section  jusqu'à 
Givors '(4),  le  prix  du  fret  ne  descendrait  pas  au  dessous 

de  5  centimes ,  ci  3c.  00 

Entre  la  Grand'Croix  et  Saint-Etienne ,  un 
canal  coûterait  au  minimum  40,000  fr.  par  ki- 
lomètre de  frais  d'entretien  annuel,  soit  par 
tonne  et  kilomètre  (le  tonnage  étant  de  500 

millet.)   2  00 

Evaluons  les  frais  d'administration,  comme 
sur  le  rail-way  ,  à  0  50 

La  dépense  du  transport  sera  par  tonne  et 
kilomètre,  indépendamment  de  l'intérêt  des 
capitaux,  de   5  50 

Entre  la  Grand'Croix  et  le  centre  du  bassin 
houillcr  de  Saint-Etienne  ,  en  passant  par  Sor- 
bier ,  la  distance  est  de  46  kilomètres;  un  ca- 
nal à  grande  section  (2)  ;  y  compris  une  rigole 


- 


(1)  Les  nouvelle*  écluses  construites  enlro  le  Sardon  et  la  Grand- 
Croix  ont  8  m.  20  de  largeur  sur  3Î  m.  de  longueur. 

(J)  Le  projet  de  canal  que  nous  devrons  bientôt  au  talent  et  aux  labo- 
rieuses études  de  M.  Barreau,  ingénieur  des  ponts-el-chaussèes,  jetera  un 
grand  jour  sur  cette  question  controversée  de  la  supériorité  relative  des 

voies  de  fer  et  des  voies  navigables  dans  les  localités  comme  celle-ci ,  où 
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Report  5c.  50 

de  dérivation  de  la  Loire ,  reviendrait  certai- 
neinentà42  millions,  dont  l'intérêt  à  5  p.  0/0 , 
réparti  sur  500,000  tonnes,  donne  7  50 

Montant  du  tarif  à  percevoir  sur  le  canal.    43  00 

Ce  n'est  pas  tout  ;  le  canal  ne  desservirait  pas  direc- 
tement les  mines  ;  il  faudrait ,  pour  amener  la  houille 
dans  les  bateaux  créer  des  rameaux  de  rail-ways  et 
construire  pour  un  faible  trajet  un  matériel  dispendieux 
de  wagons.  En  supposant  que  la  distance  moyenne  des 
mines  au  canal  fût  seulement  de  5  kilomètres ,  il  en 
coûterait  bien  52  cent,  par  tonne  de  houille ,  ce  qui 
ajouterait  encore  2  centimes  aux  frais  de  transport  jus- 
qu'à la  Grand'Croix ,  et  porterait  le  prix  total  du  fret  à 
4  5  centimes  par  tonne  et  kilomètre.  À  ce  taux ,  un  che- 
min de  fer  gagnerait  au  moins  10  centimes  par  tonne , 
soit  pour  500,000  tonnes  parcourant  46  kilomètres, 
800,000  francs  par  an. 

La  continuation  du  canal  de  Rîve-de-Gier  jusqu'à  la 
Grand'Croix  (5,000  mètres) ,  estimée  par  M.  Michal 
4,600,00  fr.  ,  coûtera  plus  de  4  millions,  déduction 
faite  de  la  valeur  des  usines  achetées  par  la  compagnie. 
Un  chemin  de  fer  ,  sur  la  même  ligne ,  aurait  coûté  à 
peine  4  million  et  aurait  présenté  bien  moins  de  diffi- 
cultés qu'un  canal  pour  la  traversée  de  Rive-de-Gier  et 
des  terrains  houillers  en  exploitation  (4). 

Avant  de  terminer  ce  qui  concerne  le  canal ,  nous 
croyons  qu'on  lira  avec  intérêt  l'extrait  suivant  du 

(1)  II  n'en  serait  pat  de  même  du  canal  de  Givort  à  Lyon,  qui  permet- 
trait de  compléter  toujours  le  chargement  des  bateaux  et  diminuerait  le» 
fcs  frais  de  balagc. 
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compte-rendu  sur  la  situation  des  travaux  publics  au 
51  décembre  4859  : 

«  Le  canal  de  la  Loire  au  Rhône  partirait  de  la 
Grand'Groix  jusqu'où  celui  de  Givors  doit  être  amené , 
remonterait  la  vallée  du  Gier  ,  traverserait  cette  rivière 
à  Saint-Julien ,  éviterait,  par  un  souterrain  de  450  mè- 
tres, la  traversée  de  Saint-Chamond ,  et  arriverait  en- 
suite au  point  de  partage  de  Langonan.  Le  bief  de  par- 
tage aurait  7,000  mètres  de  longueur  ;  il  passerait  du 
vallon  deLangonan  dans  celui  de  l'Ozon,  Tundesaffluens 
du  Furens  ,  par  le  moyen  d'un  souterrain  de  2,544  mè- 
tres,suivi  d'une  tranchée  de  1 ,000  mètres;  ensuite  par  un 
second  souterrain  de 676  mètres;il  passerait  dans  la  vallée 
du  Furens  et  traverserait  cette  rivière  ,  après  avoir  d'a- 
bord traversé  le  Bessard.  Près  delà  Terrasse,  auprès  du 
mamelon  de  Sa  int-Priest,  il  y  aurait  encore  un  souterrain 
de  200  mètres  ,  suivi  d'une  tranchée  pour  passer  sous 
la  route  royale  n.  82  ;  c'est  le  point  où  le  canal  s'appro- 
cherait le  plus  de  Saint-Etienne;  il  n'y  a  que  2,700  mè- 
tres de  ce  point  à  l'hôtel-de-ville.  Le  canal  descendrait 
à  la  Loire  par  la  vallée  du  Furens.  Sa  longueur  totale 
serait  de  54 ,000  mètres. La  pente  à  racheter  est  de  \  85 
mètres  sur  le  versant  du  Rhône  ,  et  de  \  08  mètres  sur 
le  versant  de  la  Loire. 

«  Les  moyens  d'alimentation  ont  été  étudiés  avec  le 
plus  grand  soin  ;  on  a  trouvé  que  les  eaux  de  la  Loire  , 
prises  au  dessus  de  l'embouchure  du  Lignon  ,  pour- 
raient être  amenées  au  bief  de  partage  de  la  Terrasse 
par  une  rigole  de  50,000  mètres  de  développement , 
dans  laquelle  il  serait  facile  d'introduire  les  eaux  de 
rOndcnc  et  de  la  Semène  éloignées  de  20,000  mètres 
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do  ce  bief  de  partage.  Cette  rigole ,  qui  pourrait  être 
rendue  navigable ,  aurait  cinq  pereées  souterraines 
ayant  ensemble  un  développement  de  44,500  mètres 
et  deux  ponts-aqueducs  ,  l'un  sur  la  Semène,  l'autre 
sur  la  Loire  ,  près  de  Confolant. 

«  La  branche  du  canal  qui  descendrait  a  la  Loire 
pourrait  traverser  ce  fleuve  sur  un  pont-aqueduc  en- 
tre l'embouchure  du  Furens  et  le  village  de  Lurieux , 
pour  s'embrancher  sur  un  autre  grand  canal  ayant  sa 
prise  d'eau  sur  la  rive  gauche ,  près  de  Saint-Rambert, 
et  aboutissant  au  canal  de  Roanne  à  Digoin ,  par  un 
développement  de  85,000  mètres,  dont  45,000  pour- 
raient servir  à  l'irrigation.  Il  y  aurait  sur  cette  partie 21 
écluses  et  un  pont-aqueduc  pour  le  passage  du  Lignou. 
Les  40,000  mètres  restant  seraient  soutenus,  en  grande 
partie,  en  lit  de  rivière ,  au  moyen  de  20  barrages  et  de 
25  écluses  ;  il  y  aurait  deux  petits  percemens  d'une  lon- 
gueur totale  de  800  mètres. 

«  Si  on  voulait  éviter  la  construction  dispendieuse 
d'un  pont-aqueduc  sur  la  Loire ,  vis-à-vis  Lurieux  , 
on  pourrait  établir  le  canal  sur  la  rive  droite  de  ce  fleuve , 
à  partir  de  l'embouchure  du  Furens.  Cette  ligne  entre- 
rait en  rivière  au  même  point  que  la  première.  Jusqu'à 
ce  point ,  elle  n'aurait  que  50,200  mètres  de  longueur. 
Mais  si  on  l'adoptait ,  il  faudrait  renoncer  à  toute  irri- 
gation (1). 

«  Nous  n'avons  pas  encore  fait  mention  d  un  projet 
(  projet  de  M.  Bergeron  )  qui  a  été  proposé  et  étudié, 

r 

(I)  La  partie  du  canal  comprise  onlro  Andrlzieux  cl  Roanne. a  «'te  étu- 
dier avee  lalenl  par  M.  Bonllangc  ,  ingénieur  des  pont  s-et- chaussée». 
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pour  joindre  les  eaux  de  la  Loire  ù  celles  du  Uhône,  ej 
qui  consisterait  à  pratiquer  une  grande  percée  souter- 
raine entre  Saint-Chamond  et  Andrézieux.  On  ferait 
ainsi  disparaître  les  difficultés  de  l'alimentation.  Le  ca- 
nal se  composerait  d'un  souterrain  de  49,000  mètres 
de  longueur  suivi  d'une  tranchée  d'environ  650  mètres 
et  de  \  7  mètres  de  profondeur  dans  la  vallée  de  Lango- 
nan  :  le  puits  le  plus  profond  aurait  485  mètres  de  hau- 
teur. Ce  projet  est  gigantesque  et  son  exécution  présen- 
terait bien  des  difficultés.  » 

Description  du  tracé  du  Rail-Way  de  Saint-Klienne 

à  (a  Grand-Croix. 

Ce  chemin  de  fer,  destiné  exclusivement  au  trans- 
port de  la  houille,  des  minerais,  fontes,  pierres  à 
chaux  èt  à  plâtre,  etc.,  aura  son  point  de  départ  sur  le 
rail-way  Beaunicr  (\)  près  de  la  47e  borne  kilométrique 
de  ce  rail-way,  avec  lequel  il  se  soudera  au  moyen  de 
deux  courbes  de  raccordement  de  200  mètres  de  rayon, 
avec  une  inclinaison  de  0  m.  0066,  pente  suffisante 
pour  la  gravitation  des  convois.  Au  ruisseau  du  Bes- 
sard  commence  un  plan  incliné  de  500  mètres  de  Ion- 

m 

(%)  Le  rail-way  pourra  être  prolonge  très-facilement  delà  il*  borne 
kilométrique  du  chemin  Beaunier  jusqu'au  chemin  de  fer  de  Lyon  (près 
de  la  Verrerie),  en  suivant  le  ruisseau  de  l'Iiérable.  Cet  embranchement 
aurait  952  met.  de  longueur  et  0  m.  00023  de  pente.  Les  frais,  do  cons- 
truction s  élèveraient  à  peine  à  150,000  francs  pour  une  voie.  Des  ma- 
gasins de  charbon  pourraient  cire  établis  à  la  Verrerie  où  l'on  trouverait 
des  emplacemcns  spacieux  et  à  bas  prix.  On  éviterait ,  par  ce  moyeu,  2 
LUomèlres  de  parcourt,  soit  sur  le  rail-way  Seguin  ,  soit  sur  le  rail-way 
Beaunier,  ce  qoi,  pour  200,000  tonnes  de  houille  parlant  des  entrepôts 
de  Saint-Etienne,  procurerait  au  commerce  une  économie,  de  plus  de 
60,000  fr.  par  an. 
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gueur  sur  0,  06  muni  d'une  machine  à  vapeur  Axe 
pour  la  remorque  des  convois  chargés.  Au  sommet 
de  ce  plan  commence  une  ligne  de  4,550  mètres  de  dé- 
veloppement jusqu'au  col  de  Sorbier,  avec  une  pente 
continue  de  0  m.  002.  Cette  ligne  passe  près  du  hameau 
de  TEtra,  laisse  à  50  mètres  à  droite  le  puits  Rozand  de 
la  compagnie  de  Reveux  dont  elle  coupe  les  fours  à  coke, 
traverse  la  concession  de  Chaney,  entre  le  château  de 
Reveux  et  le  puits  Saint-Jean,  et  passe  près  des  puits 
Frotton  et  des  Quatre-Na  lions.  Arrivé  au  pied  du  mon- 
ticule du  Montcel  (\)  ,  le  rail-way  le  coupe  au  moyen 
d'une  tranchée  de  40  m.  de  profondeur  ouverte  entrele 
coteau  situé  à  droite  et  les  bûtimens  de  ferme  du  Mont- 
cel ;  après  quoi  il  se  dirige  vers  le  point  de  partage  des 
eaux  de  la  Loire  et  du  Rhône,  en  laissant  à  60  m.  à 
droite  le  puits  du  Pré-Soleil  (concession  du  Montcel)  et 
ù  200  mètres  à  gauche  les  deux  nouveaux  puits  creusés 
par  la  compagnie  de  la  Chazotte.  Cette  partie  du  trace 
se  termine  un  peu  au-delà  de  la  route  départementale 
de  La  Fouillouse  à  Saint-Chamond ,  qu'elle  traverse  à 
niveau  près  de  son  point  culminant  qui  sera  abaissé  de 
2  m.  60. 

La  descente  dans  le  vallon  de  Langonan  (versant  du 
Rhône)  s'opérera  au  moyen  d'un  plan  incliné  automo- 
teur de  640  mètres  de  développement ,  avec  une  pente 

(1  )  Le  chemin  de  fer  dont  le  projet  a  été  étudié  par  l'habile  ingénieur 
du  canal  de  Givors,  M.  Rolland  de  Ravel,  et  qui  a  élé  soumis  aux  enquê- 
te! en  1837,  était  de  niveau  entre  Sorbier  et  le  Treuil  où  il  venait  abou- 
tir après  avoir  passé  en  souterrain  sous  le  Montcel.  Entre  le  col  de  Sor- 
bier et  la  Grande  •Croix  ,  noua  avons  adopte  le  tracé  de  M.  Rolland,  en  y 
faisant  quelques  modifications. 
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deO  m.  40.  Ce  plan  incliné  sera  suivi  d'une  ligne  de 
5,964  mèlres  4  à  0  mèt.  002  ,  dont  le  service  sera  fait 
par  locomotives.  Un  tunnel  de  530  mètres  de  longueur 
sera  pratiqué  sur  la  rive  gauche  du  Langonan  ,  immé- 
diatement avant  la  traversée  du  ruisseau  de  YArselet , 
qui  sera  franchi  sur  un  viaduc  de  55  mètres  de  hauteur 
maxima.  Le  rail-way  arrive  ensuite  sur  le  plateau  qui 
domine  la  ville  de  Saint-Chamond ,  derrière  l'ancien 
château,  d'où  il  descend  par  un  second  plan  incliné  au- 
tomoteur de  \  ,095  mètres  de  longueur  et  de  0 m.  0796 
de  pente,  jusqu'au  ruisseau  de  la  Mornante,  affluent  du 
Gier,  en  passant  près  delà  nouvelle  exploitation  de  mi- 
nes de  la  compagnie  Bonnard.  Après  avoir  traversé  la 
Mornante,  le  rail-way  suit  la  rive  gauche  du  Gier  et  se 
trouve  à  une  très-faible  distance  des  forges  de  Saint-Jul- 
lien ,  qu'un  embranchement  permettra  de  desservir  di- 
rectement. Cette  nouvelle  ligne  à  locomotives  se  pro- 
longe avec  une  pente  de  0  m.  002  jusqu'à  la  Péron- 
nière,  sur  un  développement  de  2,700  mètres.  Le  tracé 
passe  très-près  des  hauts-fourneaux  de  l'Horme  ,  qu'il 
sera  facile  de  rattacher  au  rail-way  ,  à  l'aide  d'un  plan 
incliné  automoteur. 

Le  plan  incliné  de  la  Péronnière  aura  960  mètres 
et  0  m.  05  d'inclinaison.  A  son  extrémité  inférieure 
commence  une  dernière  ligne  de  \  ,480  mètres  de  dé- 
veloppement ,  qui  passe  près  des  nouvelles  exploitations 
de  mines  entreprises  dans  la  plaine  de  Gier  ,  près  du 
puits  de  la  G  ourle  ,  et  vient  aboutîr  en  aval  du  pont  do 
la  Grand'Croix  sur  les  bords  du  bassin  du  canal  au- 
jourd'hui en  construction.  ( 

Si  la  compagnie  du  canal  de  Givors  exécute  son  pro- 

17 
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jet  de  continuer  sa  ligne  navigable  jusque  dans  la  plaine 
de  Gier  (\)  ,  où  élle  trouvera  de  vastes  terrains  propres 
à  rétablissement  de  ses  gares  et  entrepôts  de  houille  , 
le  chemin  de  fer  se  terminera  au  pied  du  plan  incliné 
de  la  Péronnière. 

Le  tableau  ci-après  indique  le  développement  et  les 
pentes  du  rail-way  entre  la  dix-septième  borne  kilomé- 
trique du  chemin  Beaunier  et  le  bassin  de  la  Grand1 
Croix  : 

loclinaïioti  Pente 
Longueur,    par  mètre,     totale.  Rampe. 

Courbes  de  raccordement  avec 
le  chemin  Beaunier   450    »  0,0066  4,00 

Plan  incliné  de  Méons  à  machine 
fixe   300    »  0,06  48,41 

Ligne  à  locomotives  4,530   »  0,002  9,40 

Plan  incliné  automoteur  de  Sor- 
bier  GW)    »  0,40  64,00 

Ligne  à  locomotives   3,964    »  0,002  7,93 

Plan  incliné  automoteur  de  St- 
Chamond   4,093    »  0,0796  86,99 

Ligne  à  locomotives  *  .    2,700    »  0,002  5,36 

Plan  incliné  automoteur  de  la 

Péronnière   960    »  0,05  48,09 

Ligne  desservie  par  la  gravité  et 
par  chevaux   4,480    »  0,006     7,08  , 

Totaux  15,537    »  229,55  48,11 

Ce  tracé  est  plus  direct  que  celui  du  chemin  de  fer 
de  Saint-Etienne  à  Lyon  ,  dont  le  développement 
jusqu'à  la  Grand  Croix  est  de  M  kilomètres,  et  il 
est  aussi  beaucoup  plus  favorable  aux  houillères  ,  puis- 
que ,  placé  au  centre  du  bassin  ,  il  peut  les  desservir 
presque  toutes  par  lui-même  ou  par  l'intermédiaire  du 
chemin  Beaunier.  Truites  les  courbes  auront  un  rayon 
minimum  de  500  mètres.  La  moindre  pente  des  plans 


(I)  En  aval  des  liaul$~fourneau\  de  l'Horme  ,  point  où  peuvent  être 
amenée)  le*  eaux  du  réservoir  do  Cou/on. 
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inclinés  automoteurs  sera  de  0  m.  05,  ce  qui  est  plus 
que  suffisant  pour  la  remonte  des  wagons  vides  ou  fai- 
blement chargés  par  l'excès  de  gravité  des  wagons  des- 
cendant chargés. 

Calcul  de  la  résistance  à  vaincre  sur  un  plan  incliné  de 
\  ,000  mètres  de  développement  et  de  Om.  0,05. 

Frottement  d'un  câble  de  k  kilogr.  par  mètre  et  de  1,100  met. 

de  longueur,  soit  4.WM)  kil.  X  0,07  —   308kil. 

Frottement  de  20  wagons  montant  et  de  20  wagons 

descendant,  ensemble  132  t.  6  X  0,005  —  .  .  .  .  C63 
Gravité  du  convoi  montant  36  t.  6  X  0,05  z=  ....  1,830 

Résistance  totale   2,801 

Gravité  du  convoi  descendant  96  t.  X  0,05  ~  .  .  .  .  4,800 

Excédant  de  puissance  (1).  ....  1,999 
Ce  grand  excédant  de  force  motrice  permettrait  d'im- 
primer aux  trains  une  vitesse  très-considérable;  mais 
on  la  modérera  à  Faide  de  freins;  de  manière  a  ne  pas 
dépasser  4  mètres  par  seconde.  En  tenant  compte 
du  temps  perdu ,  chaque  manœuvre  exigera  dix  minu- 
tes; en  sorte  que  72  convois  ou  4440  wagons  pour- 
raient être  expédiés  dans  chaque  direction  en  42  heu- 
res de  travail.  Sur  le  plan  incliné  de  Sorbier,  les  con- 
vois ne  seront  que  de  \  2  wagons ,  et  a  raison  de  sa  fai- 
ble longueur,  le  service  sera  aussi  actif. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Roanne,  le  plan  incliné  auto- 
moteur de  Buis  dont  la  longueur  est  de  850  mètres , 
emploie  un  câble  de  3  kilog.  par  mètre  courant  qui 
dure. 2  ou  5  ans  et  coule  I  f.  50  le  kilog.  M.  Brissac  ne 

(1)  On  ne  compte  rien  pour  la  gravité  du  câble  parce  qu'il  se  fait  équi- 
libre à  lui-même,  l'inclinaison  des  plans  automoteurs  sera  un  peu  plus 
forte  au  sommet  qu'à  leur  extrémité  inférieure. 
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doute  pas  qu  avec  un  mouvement  de  500,000  tonnes  la 
durée  d'un  câble  sur  un  plan  automoteur  (4)  soit  d'une 
année.  D  après  cela ,  voici  quelle  sera  la  dépense  on* 
miellé  d'un  plan  incliné  de  4  ,000  mètres  : 

4  câble  de  4,400  kil.  à  4 f.  50,  et  4  f.  25  déduction  faite  de  la  va- 
leur du  vieux  câble   5,5001 

Main-d'œuvre ,  entretien  des  poulies ,  etc   4,500 

10,000f 

La  longueur  totale  des  plans  inclinés  automoteurs  du 
nouveau  rail-way  étant  de  2,605  mètres ,  la  dépense 
serait  de 26,930  francs  ;  nous  porterons  ces  dépenses 
n  30,000  francs. 

Le  plan  incliné  situé  à  l'origine  du  chemin,  sera 
desservi  par  une  machine  fixe  de  45  chevaux  ,  capable 
de  remorquer  avec  une  vitesse  d'un  mètre  par  seconde 
un  convoi  de  dix  wagons  chargés  pesant  ensemble 
48,000  k. 

Soit  48,000  k.  X  0,06  (gravité).  .  .  .    2,880  k. 

48,000  k.  X  0,003 (frottement).  ,  240 
Frottement  d  un  cable  de  1 ,500  kil.  à  0,07.  105 

Résistance  à  vaincre   5,225 

Chaque  ascension  employant  40  minutes  (temps 
perdu  compris) ,  720  wagons  seront  élevés  par  la  ma- 
chine en  42  heures  de  travail.  Plus  tard ,  si  ce  nombre 
«st  dépassé,  il  sera  facile  d  établir  une  machine  plus 
puissante. 

Les  frais  annuels  de  ce  plan  incliné  seront  : 
Entretien  et  combustible  de  la  machine.    4,000  fr. 

• 

(1)  Lorsque  Ici  cibks  sont  enroules  sur  les  tambours  des  machines 
«xes ,  leur  durée  est  beaucoup  moindre  que  lorsqu'ils  glissent  simple- 
ment sur  une  poulie  de  renvoi. 


Digitized  by  Google 


253* 

•  •  .  Report   4,000  f. 

On  machiniste   I  ?500 

Un  câble  de  550  mètres  et  de  4,500  k. 

en  6  mois.  Soit  5,000  k.  de  cable  à  4  fr. 

25  c. ,  -déduction  faite  de  la  valeur  des  vieux 

câbles  :  5,750 

Entretien  des  poulies ,  main-d'œuvre.   .    4  ,750 

Total  par  an  44,OOOfr. 

Si  l'on  veut  se  rendre  compte  de  l'avantage  que  pré_ 
sente  un  plan  incliné  à  machine  fixe  et  une  pente  de 
0  m.  002  substitué  à  une  ligne  horizontale  entre  le  col 
de  Sorbier  et  le  rail-way  de  Saint-Etienneà  Andrézieux, 
il  faut  se  rappeler  que  le  poids  brut  d'un  convoi ,  trainé 
sur  niveau  par  une  locomotive  semblable  à  celle  prise 
pour  type,  est  de  4  00  tonnes,  dont  C9  tonnes  de  houille, 
la  remonte  est  d'un  dixième  de  la  descente ,  ou  de  7 
.  tonnes;  la  charge  moyenne  en  marchandises  ne  serait 
donc  que  de  58  tonnes ,  ou  précisément  la  moitié  de 
celle  remorquée  sur  une  pente  de  0  m.  002,  et  Ja  dé- 
pense de  traction  serait  de 

£r  2c44  paiMonne  et  kilomètre. 

au  lieu  de  *  47 

Différence.     Oc  94 
pour  550  mille  tonnes  transportées  à  4,550  mètres. 
Cette  différence  équivaut  à  une  somme  de  25,554  f. 

Les  frais  annuels  du  plan  incliné  à  machine  fixe  n'é- 
tant que  de  4  \  ,000  f; ,  il  y  a  économie  et  de  plus  l'exé- 
cution du  chemin  de  fer  est  moins  coûteuse. 
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Devis  du  Rail-Way  de  Saint -Etienne  à  [a  Grand' Croix. 

Le  rail-way  de  Saint-Etienne  à  Lyon  construit  géné- 
ralement à  deux  voies  avec.des  courbes  de  500  mètres 
de  rayon  et  des  pentes  continues  de  46,20  et  22  kilom. 
de  longueur,  no  coûté  <Jue  3,775,5361.  72  pour  réta- 
blissement de  la  chaussée,  sans  y  comprendre  la  voie 
de  fer,  le  matériel ,  les  indemnités  de  terrain ,  les  trois 
principaux  percemens  (ensemble  2,900  mètres),  le 
pont  sur  la  Saône ,  la  gare  de  Perrache ,  etc.  (I ).  Le  dé- 
veloppement du  chemin ,  déduction  faite  des  trois  sou- 
terrains ,  étant  de  55  kilomètres ,  c'est ,  par  mètre  cou- 
rant ,  68  f.  66. 

Le  nouveau  rail-way  ayant  #  des  penles  régulières 
d'une  longueur  bien  moindre  que  celui  de  Lyon  ,  exi- 
gera moins  de  terrassemens  et  de  travaux  d'art.  11  y  au- 


(  I  )  Terrassemens  cl  ouvrages  d  art,  y  compris  1 ,200 

ro.de  souterrain.  ....*...   3,376,536  f. 72c. 

Frais  généraux  800,000  fr.  dont  la  moitié  esl  de  .  .    400,000  » 

9  *  

Total  pour  la  chaussée   3,776,536  72 

Lieux  de  chargement  et  de  déchargement ,  embar- 
cadères ,  ele   280,000 

3  grands  souterrains  ayant  ensemble  2,900  m.  .  .  1,758,900 

Voie  de  fer  2,400.000 

Acquisitions  des  terrains  (y  compris  les  portt-tecs , 

gares,  etc.;   3,633,300  10 

Wagons  et  locomotives  1,000,000  . 

Pont  sur  la  Saône   552,902  19 

Frais  généraux  (moitié)   400,000 

Gare  de  Parrache   616,689  34 

Intérêts  payes  aux  actionnaires   931,671  65 


Total  15,3a0,O00  » 

(Des  chemin*  de  fer  par  M.  Seguin  mnr,  1839.^ 


Digitized  by  Google 


rait  donc  lieu  dé  faire  subir  au  chiffre  de  68  f.  66  un* 
réduction  importante.  Nous  l'adopterons  cependant  (la 
chaussée  devant  être  préparée  pour  recevoir  deux  voies 
au  besoin)  et  nous  aurons  pour  45,500  mètres,  une 
somme  de   1,064,250 

M.  Seguin  a  évalué  les  indemnités  de 
terrain  (  non  compris  les  ports  -  secs  ) 
payées  pour  le  chemin  de  Lyon ,  à  50  f. 
par  mètre  courant.  En  passant  par  Sor- 
bier, les  terrains  sont  d'un  prix  peu  éle- 
vé; nous  compterons  40  f.  (soit  25,000  f: 
par  hectare) ,  et  pour  45,500  mèt..  .  .  620,000* 

Voie  de  fer,  20,000  mèt.  de  simple 
voie  (y  compris  les  gares,  etc.),  à  50 f.  - 
20,  pour  des  rails  de  50  kil   604,000- 

Matériel  des  plans  inclinés   400,000 

6  locomotives  et  leurs  tenders,  à 
55,000  f.   2*0,000. 

Magasins,  bureaux,  ateliers  de  répa- 
ration des  machines  locomotives,  em- 
barcadères à  la  Grand'Croix  et  frais  im- 
prévus.  501,770 

■Total.  .  .  •  2,900,000- 

Si  les  wagons  sont  fournis  par  la  corn- 
pagnie  du  chemin  de  fer,  en  supposant 
qu'un  wagon  transporte  dans  l'année 
seulement  40,000  tonnes  à  4  kilom.,  le 
tonnage  en  houille  était  de  7,000,000t. 
à  4  kilom.,  leur  nombre  sera  de  700  à 
700  f   490,000 


5?590,000f 
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Produits  bruit.  — Frais  d'exploitation.  — 

Produits  nets. 

300,000  tonnes  de  houille  transportées  annuelle- 
ment à  une  distance  moyenne  de  44  kilomètres,  à  8  c. 
par  tonne  et  kilom.,  donnent  un  revenu  de  560,0©0f. 

50,000 1.  de  marchandises  diverses  par- 
courant 42  kilom.  à  40  c,  produisent.  .  .  60,000 

Produit  brut   620,000f. 

Dépenses  annuelles. 

Entretien  du  chem.  de  fer,  à  4  ,00  76,000f 
Id.    des  wagons ,  à     4  ,25  95,000 
ld.    des  plans  inclin. ,  0,54  44  ,000 

Traction  par  locomotives,  4,47  72,000 

Frais  généraux,  administ. 

traction  par  chevaux  .  .  0,85  46,000 


550,000f. 


Produit  net.  .  .  .  290,000f. 

ou  8  f.  55  pour  cent. 

Si  l'exportation  de  la  houille  de  Saint-Etienne  sur  le 
versant  du  Rhône  atteint  le  chiffre  d'un  million  de 
tonnes,  ce  qu'il  est  permis  d'espérer  avant  40  ans,  le 
bénéfice  du  chemin  de  fer  ne  sera  pas  au  dessous  de 
20  p.  0/0  du  capital  employé  à  sa  construction ,  il  sera 
alors  nécessaire  d'établir  une  deuxième  voie ,  mais  cette 
nouvelle  dépense  pourra  être  prélevée  sur  les  produits. 

Cette  entreprise  est  par  elle-même  avantageuse  et 
présente  en  outre  de  grands  avantages  pour  le  bassin 
houiller  de  Saint-Etienne  et  pour  le  canal  de  Givors. 
Ce  canal  transporte  aujourd'hui  à  8  centimes,  tous  frais 
compris.  En  supposant  que  le  produit  net  ne  soit  que 
de  i  centimes  par  tonne  et  kilomètre ,  un  accroisse- 
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nient  de  tontfage  de  500,000  t.  parcourant  jusqua 
Givors ,  22  kilomèt. ,  augmenterait  ses  revenus  de 
440,000  tv.(A) 

Les  concessions  de  la  Chazotte,  de  Sorbier,  du  Mont- 
cel ,  de  Chaney,  deBeveux,  etc.,  maintenant  privées  de 
débouchés ,  seraient  les  mieux  situées  de  tout  le  bassin 
houillerdeSaint-Etienne,  après  l'exécution  dece  chemin 
dçfer;  elles  pourraient  expédier  leurs  produits  u  la 
fois  sur  la  Loire  et  sur  le  Rhône.  Le  chemin  Seguin 
serait  rendu  à  sa  véritable  destination,  qui  est  le  trans- 
port des  voyageurs,  et  Ton  compléterait  enBn  la  grande 
ligne  de* Lyon  à  Roanne  par  la  réunion  des  trois  che 
mins  de  fer  qui  s'étendent  entre  ces  deux  villes. 


(i)  Si  le  tonnage  du  canal  s'accroît,  H  faudra  établir  un  nouTeau  ré- 
servoir sur  le  Gîer  ou  âvoir  recours  à  une-  rigpïe  de  dérivation  de  la 
Loire  que  M.  Bergeron ,  après  de  nombreuses  éludes,  propose  de  faire 
partir  de  Saint- Victor  pour  aboutir  à  Saint-Chamond,  après  un  cours 
souterrain  de  10,000  mètres.  La  ville  de  Saint-Chamond  réclame  là 
prolongation  du  canal  jusque»  dans  ses  murs  ,  mais  son  intérêt  bien  en- 
tendu doit  lui  faire  donner  la  préférence  à  un  chemin  do  fer.  Il 
est  évident,  en  effet,  qu'un  canal  devrait,  pour  couvrir  l'intérêt  de  ses 
frais  d'établissement,  percevoir  des  droits  Irès-élcvct . 
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d'une  association 

DBS  CHEMINS  DE  FER  DE  LA  LOIRE 

ET  DU  RHONE, 

ENTRE  LYON  ET  ROANNE. 


Les  lignes  de  chemin  de  fer  ne  doivent  point- res- 
ter isolées  les  unes  des  autres  ;  il  serait  étrange  que 
des  voies  de  communication  ne  communiquassent  pas 
entre  elles.  L'importance  et  l'utilité  d'un  rail-way  s  ac- 
croît à  mesure  qu'il  s'étend;  vires  acquirit  eundo.  Mais 
l'exploitation  de  chemins  contigus  par  des  compagnies 
séparées  offre  plus  d'un  inconvénient;  il  est  de  leur  in 
térét  commun  de  se  réunir  d'après  des  bases  équitables. 
Nous  allons  essayer  de  démontrer  l'urgence  d  une  tran- 
saction semblable  entre  les  trois  chemins  de  fer  cons- 
truits de  Lyou  à  Saint-Etienne  et  à  Roanne. 

Le  premier  dans  Tordre  des  dates  est  celui  de  Saint- 
Etienne  à  Andrézieux  ,  établi  de  4824  à  1827,  par 
M.  Beaunicr,  et  destiné  spécialement  au  transport  des 
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houilles  vers  lu  Loire.  Tracé  à  une  époque  où  remploi 
des  locomotives  et  la  circulation  des  voyageurs  n'en- 
traient pas  dans  les  prévisions  des  ingénieurs,  ce  rail-way 
renferme  4  4 2pentes,  dont  le  maximum  est  de  0  m.  0,47, 
et  406  courbes  de  50  à  400  mètres  de  rayon.  La  trac- 
lion  s'y  opère  par  chevaux  avec  des  frais  assez  considé- 
rables. Pourtant,  ce  chemin  est  jusqu'ici  celui  de  tous 
nos  rail-ways  qui  a  distribué  les  plus  forts  dividendes 
à  ses  actionnaires  et  le  seul  dont  les  actions  aient  dépassé 
le  pair."  La  construction  de  la  ligne  de  Saint-Etienne  ù 
Roanne ,  son  prolongement  probable  jusqu'à  Orléans 
et  l'achèvement  des  canaux  latéraux  à  la  Loire  doivent 
modifier  les  conditions  qui  l'on!  fait  naître  et  pros- 
pérer. Si ,  comme  tout  porte  à  le  croire ,  le  tarif 
des  canaux  est  abaissé  à  4  centime  par  tonne  et  ki- 
lomètre (seul  moyen  de  les  utiliser)  ,  la  navigation  de 
la  Loire,  en  aval  de  Roanne,  sera  abandonnée  et  toutes 
les  houilles  seront  chargées  à  Roanne  dans  des  bateaux 
portant  450  tonnes  au  moins  (dès  que  le  canal  latéral 
aura  sa  tenue  d'eau),  et  coûtant  42  à  4,500  fr. 
d'achat.  Ces  bateaux,  à  raison  de  leur  haut  prix,  re- 
monteront tous  au  point  de  départ.  La  suite  inévitable 
de  ce  changement  sera  l'abandon  de  la  navigation  flu- 
viale entre  Andrézieux  et  Roanne  ,  parce  qu'une  perte 
de  200  francs  et  plus'par  bateau  arrivant  dans  ce  der- 
nier port,  répartis  sur  50  tonnes  (chargement  moyen 
des  bateaux  ) ,  augmenterait  la  dépense  du  transport 

par  tonne  de   .    6fr.  66 

A  cette  somme ,  il  faut  ajouter  les  frais  de 
chargement  et  de  conduite  entre  Andrézieux 
et  Roanne,  évalués  à  cent  francs  par  bateau 
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Report.  .  .  Ç  f.  66 

ou   5  54 

Le  magasinage  et  les  déchets  à  Andrézieux.  \  00 

EriOn  le  transport  des  mines  de  Saint- 
Etienne  à  Andrézieux  (Moyennement). .  .  .  5 

Total  des  frais  entre  St-Etienne  et  Roanne.  \  4  f .  00 

Un  chemin  de  fer  amélioré,  pouvant  transporter 
entre  ces  deux  points ,  au  taux  de  9  centimes  par  tonne 
et  kilomètre,  et  son  développement  jusqu'au  centre  du 
bassin  houiller  de  Saint-Etienne  étant  de  90  kilom. 
la  dépense  n'excéderait  pas  8  fr.  40  c.  Ainsi  donc,  à  ne 
considérer  que  l'exportation  de  la  houille  >•  le  chemin 
Bcaunier  devrait  être  abandonné.  Un  autre  motif  pousse 
invinciblement  à  l'adoption  de  cette  mesure  extrême , 
mais  nécessaire.  De  toutes  parts,  on  sollicite  du  gou- 
vernement la  création  de  grandes  lignes  de  rail-ways 
entre  les  principales  villes  du  royaume,  Lyon  et  Paris  } 
surtout,  appellent  de  tous  leurs  vœux  un  chemin  de fen 
qui  les  mettrait  à  une  journée  de  marche  l'une  de  l'au- 
tre. Ce  chemin  existe  déjà  sur  un  5me  de  la  distance  en- 
tre Lyon  et  Roanne,  partie  la  plus  difficile  du  parcours; 
un  autre  rail-way  est  en  construction  de  Paria  à  Or- 
léans* D'Orléans  à  Roanne,  un  chemin  de  fer  établi 
avec  une  inclinaison  de  0,000$,  sauf  quelques  points 
de  sujétion  où* cette  pente  serait  de  0  m.  005  au  plus,, 
n'aurait  que  520  kilomètres  do  développement,  et  la 
dépense  pour  une  voie  serait,  à  \  50  f.  par  mètre,  de  48 
millions.  Les  tracés  étudiés  par  la  Bourgogne,  entre 
Paris  et  Lyon ,  ont  à  peu  près  600  kilom. ,  dont  32  seu- 
lement sont  exécutés  (de  Paris  à  Corbeil).  Ces  traces 
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exigeront  d'ailleurs  des  travaux  d'art  considérables 
pour  franehir  les  folles  élevés  qui  séparent  les  eaux  de 
la  Saône  de  celles  de  la  Seine. 

Il  a  été  question  d'établir  un  chemin  de  fer  entre 
Roanne  et  Lyon  par  Tarare;  mais  indépendamment 
des  frais  énormes  de  sa  construction,  cette  ligne  ne 
pourrait  soutenir  la  concurrence  de  celle  de  Saint- 
Etienne  améliorée.  Le  point  culminant  du  rail-way 
dans  les  montagnes  de  Tarare  ne  peut-être  abaissé 
(à  moins  d'avoir  recours  à  des  souterrains  d'une  lon- 
gueur extraordinaire)  au-dessous  de  000  métrés  de 
hauteur  absolue.  En  effet,  le  point  de  départ  à  Roanne 
étant  à  la  côte  de  277  m.  et  le  point  d'arrivée  à  Lyon  a 
celle  de  A  70  m .  au-dessus  de  la  mer ,  la  hauteur  totale 
à  franchir  à  chaque  voyage  (aller  et  retour)  serait  de 
755  mètres  tandis  que  par  Saint-Etienne  la  somme  des 
ascensions  n'est  que  de  595  mètres.  H  en  résulte  qu'en 
supposant  des  pentes  également  bien  distribuées  sur  les 
deux  lignes,  la  charge  des  locomotives  serait  moindre, 
la  vitesse  restant  la  même ,  par  Tarare  que  par  Saint- 
Etienne,  dans  le  rapport  de  70  à  \  00.  Cette  différence 
suffirait  seule  pour  compenser  l'excédant  de  longueur 
de  la  ligne  actuelle  entre  Roanne  et  Lyon,  mais  elle  éta- 
blit d'une  manière  victorieuse  la  supériorité  de  celle-ci,, 
sous  le  point  de  vue  des  communications  du  nord  au 
midi  de  la  France;  car  la  distance  est  la  môme  de 
Roanne  à  Givors  par  Lyon  que  de  Givors  à  Roanne  par 
Saint-Etienne". 

11  y  a  mieux  :  la  plus  grande  partie  du  rail-way  actuel 
comporte  de  faibles  pentes.  De  Roanne  aux  abords  de 
Saint-Etienne ,  c'est-à-dire  sur  7£>kilofn.,  l'inclinaison 

■ 
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moyenne  n'est  que  de  0,00 1 .  Elle  est  ensuite  de  0,  8  et 
44  millira.  Cette  dernière  ne  règne  que  sur  20  kilomè- 
tres. Par  Tarare,  au  contraire ,  les  m  ou  ta  g  nés -sont  plus 
élevées  et  le  développement  du  tracé  est  moindre.  Les 
pentes  seront  donc  nécessairement  plus  fortes  ,  incon- 
vénient capital  pour  un  rail-way  à  locomotives,  car  lors-  " 
qu'on  emploie  ce  genre  de  moteur,  il  est  bien  plus  avan- 
tageux de  s  élèver  à  une  hauteur  donnée  au  moyen  de 
faibles  rampes  que  par  une  inclinaison  rapide. 

La  conclusion  de  ce  qui  précède  ,  est  que  entre 
Roanne  et  Lyon  et  à  plus  forte  raison  entre  Roanne  et 
Givors  le  tracé  par  Saint-Etienne  est  celui  qu'on  devait 
adopter.  Si  I  on  remarque  en  outre  que  le  chemin  se 
lie  avec  celui  de  la  Haute-Loire  ,  que  son  achèvement 
nexigequ1  unesommed'environ  8  millions  (I)  (non  com- 
pris les  travaux  accessoires  d'entrée  dans  Lyon  et  dans 
Saint-Etienne)  tandis  que  la  ligne  de  Tarare  exigerait 
50  millions  et  des  frais  énormes  pour  une  traversée  de 
Lyon,  on  n'hésitera  pas  à  donner  la  préférence  au  che- 

- 

min  existant  sur  un  projet  que  rien  ne  justifie  (2). 

On  a  encore  mis  en  avant  un  projet  de  rail-way  de 
Digoin  à  Mâcon  par  les  montagnes  du  Charolais  et  de 

à 

.  (1  )  Le  gouvernement  et  les  chambres  législatives  ont  déjà  accordé 
ft  millions.  Mais  cette  somme  est  insuffisante  pour  changer  les  conditions 
d'existence  du  chemin  de  fer  de  Roanne. 

(2)  c  Ou  a  recherché  s'il  ne  serait  pas  possible  de  diriger  le  chemin 
de  fer  de  Paris  à  Lyon  par  la  vallée  de  la  Loire  :  on  a  exploré  et  nivelé 
tous  les  cols  qui  au-delà  de  Roanne  séparent  les  eaux  du  bassin  de  la 
Loire  de  celles  de  la  Saône.  Un  seul,  celui  de  Viricclle ,  a  fourni  le 
moyen  de  franchir  la  chaîne  du  Forez  avec  une  longncur  minimum  de 
souterrain  de  2,000  m.  ;  mais  à  la  sortie  de  ce  souterrain  jusqu'à  Sle- 
Foy ,  le  tracé  serait  affecté  d  une  pente  de  0  m.  00S  sur  18,000  m  Au- 
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Màcon  à  Lyon  en  suivant  le  cours  de  la  Saône  ;  la  pre- 
mière partie  de  ce  trace  a  3,500  mètres  de  souterrains 
et  des  pentes  presque  continues  île  0  ni.  006.  Un  che- 
min latéral  à  la  Saône ,  surtout  aux  abords  de  Lyon  , 
coûterait  des  sommes  exorbitantes  et  le  bas  prix  de  la 
navigation  à  vapeur  empêchera  pendant  long-temps , 
encore  rétablissement  d'un  rail-way  qui  abrégerait  de 
quelques  lieues  le  trajet  de  Lyon  à  Paris  ,  mais  non 
celui  de  Paris  à  Marseille. 

Une  communication  entre  Lyon  et  Paris,  par  la  val- 
lée de  la  Loire  (en  attendant  la  création  d'un  chemin  de 
fer)  est  sur  le  point  d'être  ouverte  aux  voyageurs  sur  les 
canaux  latéraux  à  la  Loire,  de  Roanne  à  Briare.  Le  ta- 
bleau suivant  indique  le  prix  et  la  vitesse  du  transport 
des  voyageurs  par  cette  ligne  dès  que  le  chemin  de  fer 
de  Paris  à  Orléans  aura  été  achevé  et  celui  de  St-Etienne 
ii  Roanne  amélioré. 


delà  de  Sainle-Foy  jusqu'à  YArbreslc,  le  chemin  se  continue  avec  une 
pcnle  de  5  millim.  par  mètre,  el  depuis  ce  point  jusqu'à  Lyon  ,  il  est  éta- 
bli dans  la  vallée  de  la  Saône  avec  des  pentes  faibles.  * 

(Extrait de  la  Situation  des  Travaux  des  Ponls~et~Chau$sèts,  au  31  rfr- 
cemhre  1837.) 

Celte  ligne  qui  se  détacherait  du  rail-way  de  Roanne ,  en  amont  de 
Feurs  aurait  à  peu  près  la  mémo  longueur  que  celle  de  Feurs  à  Lyon  par 
Saint-Elicnoe,  cl  son  développement  jusqu'à  Givors  serait  plus  considé- 
rable que  celui  de  la  ligne  actuelle. 
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Comme  le  chemin  de  fer  de  M.  Beaunier,  le  chemin 
de  Saint-Etienne  à  Roanne  n'a  pas  été  construit  dans  la 
prévision  du  transport  des  voyageurs  ;  son  tracé ,  sauf 
quelques  améliorations  faciles  à  exécuter,  est  très-favo- 
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râble  dans  toute  retendue  de  la  plaine  du  Forez,  l'incli- 
naison moyenne  est  de  0,0(M  ;  mais  entre  Balbigny  et 
Roanne ,  il  franchit  une  chaîne  de  montagnes  de  200 
mètres  de  hauteur  au  moyen  de  plans  inclinés  et  de 
fortes  pentes,  ainsi  que  l'indique  le  profil  suivant  : 

•  - 

Profil  du  chemin  de  fer  de  la  Loire,  depuis  Roanne  jusqu'à 
la  jonction  avec  le  chemin  de  Saint-Etienne  à  Andrc- 
zieux,  à  la  Quérillière. 


La  hauteur  du  point  culminant  au  dessus  du  trottoir 
du  port  de  Roanne  est  de  25G  m.  0G ,  et  au  dessus  du 
pont  du  Bcmand  de  479  m.  72.  La  rampe  totale  dans 
la  plaine  du  Forez  sur  une  longueur  de  57,?587  m.,  est 
de  77  m.  1\. 

11  nous  parait  utile  d'abandonner  la  ligne  de  Balbigny  à 
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Roanne  et  delà  rem  placer  par  une  autre  latérale  à  la  Loire, 
dont  la  pente  moyenne  sera  d'environ  \  millimètre.  Les 
courbes  auront  partout  un  rayon  minimurtideSOO  mè- 
tres. Quant  aux  frais  de  construction ,  ils  no  seront  pas 
aussi  élevés  qu'on  pourrait  le  croire.  Une  voie  de  fer 
n'exige  que  3  mètres  de Jargeur  et  le  petit  nombre  de 
souterrains  qu'il  sera  nécessaire  d'établir  dans  le  granit 
ne  coûteront  pas  plus  de  200  fr.  le  mètre  courant.  Les 
indemnités  de  terrain  ,  source  de  dépenses  si  considéra- 
bles pour  la  plupart  des  rail-ways,  seront  presque  nulles 
dans  toute  la  traversée  des  roches,dcBalbigny,à  l'entrée 
de  la  plaine  de  Roanne.  La  jonction  du  chemin  de  fer 
avec  le  bassin  du  canal  s'effectuera  sans  difficultés  en 
passant  sur  le  pont  de  Roanne.  S'il  fallait  construire  un 
nouveau  pont,  la  dépense  serait  augmentée  d  au  moins 
\  million. 

La  ligne  de  Saint-Etienne  à  Roanne  partirait  du  Pont- 
de-l'Anc  au  point  de  soudure  du  rail-way  de  Lyon  et  du 
rail-way  Bcaunicr  ,  passerait  à  Méons,  suivrait  le  ruis- 
seau des  Eaux  Jaunes  jusqu'à  son  confluent  avec  l'Ozon, 
etee  dernier  jusquà  son. confluent  avec  le  Furcns,  lon- 
gerait cette  rivière  ,  s'élèverait  au-dessus  du  bourg  delà 
Fouillouse,  passerait  près  du  hameau  des  Pcrrotins ,  et 
viendrait  aboutir  à  la  ligncactuelle  prèsdu  domaine  Mu- 
ron,  à  40  kilomètres  du  Pont-de-l'Anc.  La  pente  moyenne 
sur  cette  partie  est  de  G  millim.  Elle  n'excéderait  nulle 
part  8  millim.  Les  courbes  auraient  de  grands  rayons 
de  courbure  ;  la  dépense  serait  pour  une  double  voie 
entre  le  Pont-de-l'Anc  et  la  Fouillouse  ,  \o  kilom.  ,  à 
200  fr.  le  mètre.   2,600,000  f. 

De  la  Fouillouse  à  Muron  ,  i\  kilom. 
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Report   2,G00,000f 

a  2  voies  ,  150  fr.  le  mètre   900,000 

Pose  d'une  seconde  voio  avec  rails 
de  25  kilog.  entre  Muron  et  Balbigny  , 
et  améliorations  diverses.  ......  4,000,000 

De  Balbigny  à  Roanne,  rail-vvay  à  une 
voie  latéral  à  la  Loire  (inclinaison 
moyenne,  0  m.  004)40  kilom. à400fr.  4,000,000 

Jonction  du  chemin  de  fer  avec  le  ca- 
nal ,  acquisitions  de  terrains  aux  abords 
de  Roanne  ,  gares,  débarcadères ,  etc. .  500,000 

Augmentations  du  matériel  en  loco-  • 
motives ,  diligences  (les  wagons  de  la 
compagnie  de  Lyon  sont  en  nombre  suf- 
fisant pour  desservir  toute  la  ligne.  )  .  500,000 
•  . 

9,000,000 

La  partie  du  chemin  de  fer  qui  serait 
conservée  entre  Muron  et  Balbigny  a  55 
kilom.  de  longueur.  Son  établissement 
a  coûté  environ  2  millions  ;  nous  l  éva- 
luons  ,  avec  le  matériel  existant  en  loco- 
motives et  wagons,  à  (4)   5,000,000  * 

La  compagnie  Beaunier  entrerait  dans 
l'association  pour  une  somme  de  (2). .  .  2,000,000 

A  reporter.  .  .  .  4  *,000,000f 

(1)  Il  resterait  à  ia  compagnie  Mellel  el  Henry  les  50  kilomètres  de 
rail-way  compro  entre  Balbigny  cl  Roanne  par  Nullisc. 

(2)  Ce  chemin  servirait  débranchement  |  our  le*  mines.  Si  200,00.) 
tonnes  parcouraient  une  distance  moyonne  de  U  kilom.  à  î>  cent,  par  l  ■ 
et  kilom  ,  le  produit  serait  de  40,000  fr.  par  an.  Le  transport  de*  voya- 
geurs continuerait  d'avoir  lieu  entre  Sainl-Htieuue  et  Àudréxicu*. 

f 
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Report.  .  .  .  14,000,000r 

Le  capital  du  chemin  de  fer  de  Saint- 
Etienne  à  Lyon  est  de.  .......  .  16,000,000 

L'établissement  de  gares  d'arrivée 
pour  les  voyageurs  dans  l'intérieur  de 
Lyon  et  de  Saint-Etienne  (i)  ,  le  renou- 
vellement du  rail  entre  Saint-Etienne, 
le  doublement  de  la  voie  dans  lès  souter- 
rains, l'augmentation  du  nombre  des 
diligences  exigent  encore  environ..  .  .  4,060,000 

Total   54,000,000f 

La  dépense  à  foire  n'est  quede 1 5  millionsque  le  gou- 
vernement n'hésiterait  pas  sans  doute  à  prêter  aux  com- 
pagnies réunies  pour  les  mettre  ù  même  de  compléter 
ce  bel  ensemble  des  rail-waysdc  la  Loire  au  Rhône. 

m 

C'est  à  peu  près  la  somme  qu'il  vient  d'avancer  à  M. 
Kœchlin  (\ 2,600,000)  pour  le  rail-way  de  Bâle  à  Stras- 
bourg ,  en  consentant  même  à  n'en  recevoir  l'intérêt 
qu'après  un  prélèvement  de  4  pour  cent  par  an ,  en  fa- 
veur des  actionnaires.  La  ligne  de  Lyon  à  Roanne  est 
•d'une  importance  bien  plus  grande  que  celle  de  Stras- 
bourg à  Baie.  Cette  ligne  établit  la  communication  la 
plus  directe  et  la  plus  facile  entre  les  vallées  du  Rhône, 
de  la  Loire  et  de  la  Seine.  Sous  le  rapport  stratégique , 
couverte  par  le  Rhône  elle  fortifie  et  approvisionne  la 
place  de  Lyon,  l'une  .des  principales  positions  de  l'ar- 
mée française  ;  elle  fournit  les  moyens  de  transporter 
rapidement  nos  forces  militaires  sur  les  points  menacés 

(i;  Le  rail-way  devratl  êlrc  prolongé  à  Sa'tnt-Eticnne  jusqu'à  la  place 
au*  Bœuf* ,  et  à  Lyon  jusqu'au  cour*  du  Midi.  Sou  dcrcloppcraenl  sérail 
alors  de  près  de  00  kiW 
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<fu  territoire.  Les  lignes  frontières  peuvent  être  aisé- 
ment  coupées  et  annulées  par  l'ennemi ,  les  rail-ways 
intérieurs  sont  les  véritables  remparts  du  pays. 

Le  nouveau  chemin  de  fer  proposé  entre  St-Etienne 
et  le  canal  de  Givors,  n'aura  pas  seulement  pour  résul- 
tat de  diminuer  le  prix  du  transport  des  houilles  et  de 
leur  ouvrir  un  nouveau  débouché,  en  désencombrant 
le  rail-way  Seguin  construit  pour  une  grande  vitesse,  il 
le  rendra  à  sa  véritable  destination  qui  est  le  service  des 
voyageurs  et  des  marchandises  précieuses.  Déjà  celles- 
ci  forment  une  portion  notable  du  tonnage  malgré  un 
tarif  dont  le  taux  moyen  est  de  20  centimes  par  tonne  et 
kilomètre.  Le  faible  produit  provenant  de  la  circijlatioii 
des  houilles  (suivant  la  compagnie  ce  service  donnerait 
de  la  perte),  est  bien  compensé  par  la  gène  et  les  entra- 
ves  qu  un  mouvement  de  plus  de  500  mille  tonnes  im- 
portent au  service  des  voyageurs  et  des  marchandises 
accélérées. 

Cet  inconvénient  est  tel  que  la  compagnie  Seguin 
elle~mémc  aurait  dû  se  hâter  d'établir  une  ligne  spé- 
ciale pour  les  charbons  ,  parce  qu'une  inclinaison  de 
0  m.  04  4  sur  20  kilpm.  de  longueur,  occasionera  tou- 
jours des  frais  énormes  de  traction  à  la  rempntc  {A).  De 
Rive-de-Gier  à  Givors,  et  surtout  de  Givors  à  Lyon  Iqs 
dépenses  du  halagesont  moindres  ,  mais  là  le  chemin 

(1)  La  compagnie  du  canal  -de  Givors  se  charge  actuellement  du  trane- 
port  de»  houilles  de  Rive-dc-Gicr  à  Lyon  moyennant  0  f.  08  environ  par* 
tonne  et  kilom.  A  ce  taux ,  le  canal  doit  «'emparer  de  tout  le  tonnage  en- 
tre ces  deux  points.  11  ne  resterait  donc  au  cheminée  fer  que  les  trans- 
ports de  Saint-Etienne  à  Rive-de-Gier  qui ,  de  l'aveu  de  la  compagnie , 
lui  sont  onéreux.  Elle  verra  sans  doute  avec  plaisir  rétablissement  d'ua 
nouveau  rail-way  qui  la  dispensera  de  ce  service. 
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de  fer  rencontre  la  concurrence  du  canal  et  du  Rhône 
ouxquels ,  dans  son  propre  intérêt,  il  ne  doit  pas  dispu- 
ter le  transport  des  charbons. 

Le  complément  naturel  du  rail-way  de  Saint-Etienne 
à  Lyon  est  sa  prolongation  sur  Roanne  par  un  tracé 
comportant  de  grandes  vitesses.  C'est  pour  lui  uneques- 
tion  vitale  que  de  devenir  tète  de  ligne  entre  Lyon  et 
Paris  ;  c'est  pour  Saint-Etienne,  Roanne ,  tout  le  dépar- 
tement de  la  Loire  et  tous  les  départemens  riverains  de 
ce  fleuve,  une  entreprise  du  plus  haut  intérêt.  C'est 
aussi  la  direction  la  plus  facile  et  la  plus  courte  entre  le 
Midi  et  le  Nord  de  la  France,  entre  la  capitale  et' ce 
groupe  de  villes  industrielles  dont  Lyon  et  Saint-Etienne 
sont  les  deux  têtes  (1). 

Voici  quelle  a  été  la  circulation  des  voyageurs  sur  le 
chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  pendant  les  deux  der- 
nières années  : 

Nombre  tôt»!  Nombre  moyeu     IJ.  (  y  compris 

de  voyageur*.  par  jour.         le  servie*  de  nuit. 

Exercice  1839   329,329  902  932 

Exercice  1838. ....      212,329  064  694 

Pendant  l'exercice  4840  ,  le  chiffre  des  voyageurs 
dépassera  400,000,  indice  assuré  de  ce  qu'on  doit  at- 
tendre du  prolongement  de  la  ligne  dans  la  vallée  de 
la  Loire.  Nous  pensons  que  le  nombre  des  voyageurs  ne 
tarderait  pas  à  s'élever  à  600,000  parcourant  toute  la 

(4)  La  population 'de  Lyon  et  de -ses  faubourgs  s'élève  cd  1840 ,  à 

ci   200,000  arocs. 

.    .    .  80,000 

-,    •  8,000  j 

.    .    .  14,000 

.    .  10,000 

.    .    .  20,000 


Id. 

de  Saiot-Elienoc 

id. 

Id. 

Je  Saint-Cbamond 

id. 

Id. 

de  Rivc-dc-Gier 

id. 

Id. 

de  Givors 

id. 

Id. 

« 

de  V  ienne 

id 

Total.        .  332,000 
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ligne  et  produisant,  au  tarif  de  G  c.  par  kilomètre, 
5f.  GO  par  personne,  dont  il  faut  déduire  la  moitié 


pour  les  frais  ;  il  reste ,  ci   4,080,000f 

Le  transport  des  marchandises  accélé- 
rées produirait  au  moins   200,000 

Le  poiit  de  la  Mulatièrc,  la  location  ou 

la  vente  des  terrains  de  Pcrrache ,  etc.  .  200,000 

Total  4,480,000f 


ou  7,4  p.  cent  d'un  capital  de  20  millions. 

A  l'amélioration  proposée  du  chemin  de  fer  de 
Roanne,  on  oppose  le  projet  de  canal  d'Andrézieux  à 
Roanne,  mais  l'exécution  de  ce  projet  exigerait  une 
somme  d'environ  42  millions,  auxquels  il  faut  ajouter 
6  millions  pour  la  partie  comprise  entre  Saint-Etienne 
et  Andrézieux  ,  soit  en  tout  \  8  millions ,  dont  l'intérêt  à 

5  pour  cent  est  de   900,000f 

Entretient  >l/2 pour  cent.  .......  270,000 

U70,000f 

Cette  dépense  annuelle  répartie  sur  200,000  tonnes 
parcourant  la  distance  entière  de  90  kilomètres ,  donne 
par  tonne  et  kilomètre   Oc  5 

Fret  (les  écluses  seraient  en  grand  nombre  de 
Saint-Etienne  à  Andrézieux ,  et  la  navigation  en 
lit  de  rivière  entre  Balbigny  et  Roanne  éprouve- 
rait des  interruptions.)  ■ •  •    2  » 

Administration  et  perception.  .  0  5 

•   

Total  par  tonné  et  kilomètre.  .  .    0  » 
Les  frais  de  transport  sur  le  chemin  de  1er  rec- 
tifié n'excéderaient  pas  (|tout  compris)  5  » 

Bénéfice  •  •    4c  » 
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• 

Pour  00  kilomètres ,  c'est  5  f.  60  par  tonne ,  et  pour 
200,000  tonnes  720,000  f.  représentant  l'intérêt  à  6  p. 
cent  d'un  capital  de  42  millions.  Le  chemin  de  fer  aura 
de  plus  au  moins  400,000  voyageurs  (200,000  s'il  est 
continué  jusqu'à  Orléans),  qui  produiront  un  nouveau 
bénéfice  de  270,000  f.  Le  transport  des  marchandises 
accélérées  donnera  lieu  à  un  revenu  important  qui  é- 
chapperait  à  un  canal.  Les  chiffres  ci-après  nous  parais- 
sent significatifs  : 
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Pour  la  rédaction  de  ce  tableau,  on  a  supposé  que  la 
navigation  accélérée  s'opérait  sur  les  rivières  au  moyen 
de  la  vapeur,  et  sur  les  canaux  par  un  service  régulier 
de  jour  et  de  nuit,  avec  une  vitesse  moyenne  (  descente 
et  remonte)  de  80  kilomètres  par  jour  et  au  prix  de  45 
centimes  par  tonne  et  kilomètre.  Le  prix  de  la  naviga- 
tion ordinaire  est  évalué  à  8  centimes  et  sa  vitesse 
moyenne  à  25  kilomètres  par  jour.  Sur  les  chemins  de 
fer  on  compte  seulement  \  00  kilomètres  par  24  heures 
pour  les  transports  rapides  (au  tarif  de  45  c.)  et  50 
kilom.  pour  les  transports  ordinaires,  (au  tarif  de  40  c.) 
11  est  essentiel  de  faire  observer  que  la  multiplicité  des 
écluses  sur  les  canaux  du  Centre  etde  Bourgogne  retard  e 
ta  marche  des  bateaux  et  augmenté  le  prix  du  fret  ;  que 
ces  deux  canaux  (surtout  celui  de  Bourgogne)  man- 
quent d'eau  pendant  une  partie  notable  de  Tannée. 
Ajoutons  encore  que  la  navigation  est  souvent  inter- 
rompue sur  la  6aône  et  sur  V  Yonne.  Toutes  ces  circons- 
tances donnent  à  la  ligne  des  chemins  de  fer  une  supé- 
riorité marquée  et  dès-à-présent  cette  ligne  jouirait  d'un 
transit  considérable ,  si  le  tarif  de  remonte  (\)  était 
moins  élevé  sur  le  chemin  de  Lypn  et  si  les  convois  se 
rendaient  directement  de  Givors  à  Roanne  (2) . 

Nous  avons  vu  plus  haut  que  le  produit  du  transport 
de  la  houille  entre  Saint-Etienne  et  Roanne  s'élèverait 

(1)  La  cboipagnic  perçoit  moyennement  0  f.  £0  par  Ioddc  cl  kilom.  à 
la  remonte. 

(1)  En  temps  de  guerre,  les  communications  étant  suspendues  entre  oos 
ports  de  l'Océan  et  ceux  de  la  Méditerranée  ,  le»  lignes  intérieures  ac- 
quièrent une  nouvelle  importance. 
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probablement  ù   720,0001V. 

25,000  tonnes  de  marchandises  accélé- 
rés au  tarif  deOfr.  45  donneront  un  bé- 
néfice deOfr.  08  ou  de   .  .  \  80,000 

\  09,000  voyageurs  à  2  fr.  70   270,000 

Produit  net  .  .  .  \  ,\ 70,000 fr. 

•  • 

Ce  produit  représente  8,  56  p.  0/0  d'un  capital  de 
44  millions  sans  tenir  compte  des  bénéfices  réalisés  sur 
l'ancien  chemin  Beaunier  considéré  comme  chemin  de 
service  pour  les  houillères. 

La  fusion  des  deux  compagnies  de  Roanne  et  de  Lyon 
ne  serait  donc  pas  au  détriment  de  celle-ci.  Cette  me- 
sure nous  semble  indispensable  dans  l'intérêt  des  deux 
entreprises  et  du  pays  qui  souffre  de  cet  isolement. 
Fortes  de  leur  union, -ces  compagnies  pourraient,  avec 
la  coopération  du  gouvernement,  compléter  leur  œuvre 
en  créant  une  voie  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Firminy  et 
de  Firminy  latéralement  a  la  Loire,  jusqu'à  la  ville  du 
Puy.  Ce  fleuve,  à  partir  de  sa  source,  coule  du  midi  au 
nord  et  se  trouve  admirablement  placé  pour  servir  de 
lien  entre  le  groupe  des  chemins  de  fer  du  Languedoc 
dont  Alais  est  le  point  de  départ  et  le  groupe  des  che- 
mins de  fer  du  Centre  dont  Saint-Etienne  est  le  point 
intermédiaire.  Du  Puy  à  la  Grand'Combe  la  distance 
à  franchir  par  une  excellente  route  de  terre  ,  dont  l'a- 
chèvement est  très-prochain  ,  n'est  que  de  28  lieues.  A 
la  Grand'Combe  on  rencontre  le  rail-way  du  Gard  qui 
aboutit  aux  villes  de  Celte,  Montpellier,  Nîmes  et  Bcau- 
cairc.  Pour  se  rendre  à  Marseille,  on  emprunte  dans 
celte  dernière  ville  la  navigation  à  vapeur  du  Hhônc 
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jusqu'à  Arles  qui  va  bientôt  être  rapproché  du  port  de 
Bouc  par  un  chemin  de  fer  horizontal.  De  Bouc  à 
Marseille,  on  n'a  plus  qu'une  traversée  de  2  heures 
en  mer  ou  un  trajet  de  42  lieues  par  terre.  Toutes  le$ 
données  relatives  à  cette  grande  communication  de 
Paris  à  Marseille  sont  consignées  dans  le  tableau  sui- 
vant: 
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Ainsi ,  on  se  rendrait  de  Marseille  à  Paris  en  52  heu- 

rcs  —  et  moyennant  GO  f.  69  c.  au  lieu  des  70  heures  et 

des  \  50  francs  que  l'on  consacre  maintenant  à  ce  voyage 
par  la  malle-poste.  Celle-ci  ne  peut  être  transportée  par 
les  bateaux  a  vapeur  dont  la  navigation  est  intermittente; 
et  si  le  Rhône  a  le  privilège  d'attirer  les  voyageurs  à  la 
descente,  la  lenteur  de  la  remonte  tend  à  les  éloigner  de 
cette  voie  et  leur  fera  certainement  adopter  celle  de  la 
Haute-Loire. 

Les  chemins  de  fer  de  Roanne  au  Puy  dériveront  sur 
.  cette  ligne  toute  la  circulation  de  Paris  a  Toulouse  et 
en  Espagne.  Le  Puy  est  situé  sur  la  route  directe  de 
Lyon  à  Toulouse  et  les  relations  qui  existent  entre  ces 
deux  grandes  villes  se  multiplieront  lorsqu'un  tiers  de 
la  distance  qui  les  sépare  pourra  être  parcouru  sur  un 
chemin  de  fer  en  quelques  heures.  Plus  tard  peut-être 
un  rail-\vay  remontant  F  Allier  ,  le  Tarn  et  le  Gardon 
jusqu'à  leurs  sources  opérera  la  jonction  des  bassin  s 
de  la  Loire,  de  la  Garonne  et  du  Rhône. 

En  ne  considérant  que  la  circulation  locale ,  le  clic 
min  de  fer  de  la  Haute-Loire  exercera  une  influence  ci- 
vilisatrice stir  une  contrée  jusqu'ici  presque  inaccessi- 
ble (\):  les  bois,  trésors  des  montagnes,  seront  exportés 
vers  Saint-Etienne  dont  les  mines  et  les  nombreuses 
constructions  en  font. une  si  grande  consommation.  En 

(\)  La  route  de  Sainl-Eticnnc  au  Puy  (  roule  royale  de  Lyon  à  Tou- 
louse )  présente,  sur  un  dércloppcmcnl  de  19  1/2  lieues,  une  somme  de 
plus  de  1,100  mètres  d'ascension  totale.  Clic  oflrc  sur  quelques  points 
des  rampes  de  0  m.  lîi  à  0  m.  20.  Aussi  la  dépense  du  roulage  s'clevc 
sur  cette  roule  à  0  f .  'l0  par  tonne  cl  kilom. 
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retour,  la  houille  se  répandra  au  loin  et  brillera  au 
foyer  du  montagnard. 

Saint-Etienne ,  à  cause  de  sa  riche  manufacture  de 
rubans,  entretient  de  fréquens  rapports  avec  Àlais  et 
Aubenas,  deux  centres  de  production  de  la  soie.  Ce 
nouveau  chemin  de  1er  en  rapprochera  Saint-Etienne 
qui  communique  aujourd'hui  très-diffleilement  avec 
ces  villes.  Aubenas  qui,  en  passant  par  Valence,  est  à  60 
lieues  de  Saint-Etienne  n'en  sera  plus  qu'à  42  lieues. 

Dans  la  détermination  du  tracé  des  chemins  de  fer 
qui  ne  seront  jamais  aussi  multipliés  que  les  routes 
ordinaires,  il  ne  faut  pas  oublier  que  ces  communica- 
tions de  premier  ordre  doivent,  autant  que  possible, 
être  utilisées  pour  les  transports  dans  plusieurs  direc- 
tions. C'est  ainsi  que  le  rail-wayde  Paris  à  Orléans  des- 
servira à  la  fois  les  routes  de  Lyon ,  de  Nantes ,  de  Bor- 
deaux. La  ligne  de  Paris  à  Saint-Etienne  ne  sera  pas 
seulement  celle  de  Paris  à  Lyon  et  à  Marseille,  mais  en- 
core celle  de  Toulouse ,  de  Nimes ,  de  Montpellier,  de 
l'Espagne.  Saint-Etienne  deviendra  le  centre  d'une 
étoile  de  chemin  de  fer  rayonnant  dans  trois  sens  oppo- 
sés, et  sera  une  des  étapes  de  l'Europe. 

Les  frais  d'établissement  du  rail-way  de  la  Haute- 
Loire  ne  sont  pas  d  une  importance  à  faire  ajourner 
1  exécution  de  cette  entreprise.  On  aurait  tort  de  penser 
que  les  défilés  dans  lesquels  le  fleuve  s'est  ouvert  un  pas-  . 
sage  a  travers  des  rochers  granitiques ,  sont  un  obstacle 
sérieux  à  la  construction  d'une  voie  de  fer,  celle-ci  n'exi- 
geant qu'une  largeur  de  trois  mètres  coûtera  moins  dans 
tous  les  passages  difficiles  qu'une  route  ordinaire  de  40 
à  \  2  mètres  de  couronnement. Les  courbes  que  décrit  la 
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Loire  ont  presque  partout  un  développement  suffisant  ; 
sur  deux  ou  trois  points  il  sera  nécessaire  de  pratiquer 
de  petits  percemens  qui  ne  présenteront  aucune  diffi- 
culté. Un  tunnel  dans  le  granit  ne  revient  pas  à  plus  de 
470  à  200  fr.  par  mètre  courant.  La  pente  moyenne  du 
fleuve  entre  le  PertuiseC  (  près  de  Firminy  )  et  l'embou- 
chure de  la  Borne  ,  est  de  0  m.  0025  et  n'excédera 
nulle  part  0  m.  0035.  L'administration  des  ponts-et- 
cliaussées  a ,  sur  le  rapport  de  M.  F  inspecteur-division- 
naire Favicr,  admis  en  principe  la  nécessité  de  recons- 
truire la  route  reyale  de  Lyon  à  Toulouse,  entre  Firmi- 
ny et  le  Puy,  par  les  rives  de  la  Loire.  La  dépense  s'élè- 
vera au  moins  à  50  f.  par  mètre  courant,  et  pour  80  ki- 
lomètres à  4,000,000  fr.  Que  le  gouvernement  con- 
sente  a  donner  cette  somme  en  subvention  à  une  com- 
pagnie, et  l'exécution  du  chemin  de  fer  est  assurée. 

La  première  partie  du  chemin  de  fer,  celle  qui  s'é- 
tend de  Firminy  à  Saint-Etienne  ,  sera  la  plus  coûteuse 
à  exécuter,  mais  c'est  aussi  celle  qui  donnera  les  pro- 
duits les  plus  considérables.  Déjà  la  compagnie  de 
Montrambert  a  fait  étudier  un  projet  de*chemin  de  fer, 
qui  partant  de  ses  houillères,  en  aval  de  la  Ricamnrie, 
doit  venir  s'embrancher  sur  le  chemin  Seguin.  Voici 
quel  a  été  le  résultat  des  études  dont  l'auteur . 
M.  Brun  ,  a  l>icn  voulu  nous  donner  communica- 
tion (J)  : 

■ 

(f)  M.  Gillcl,  chef  des  travaux  <lu  chemin  de  fer  d'Andrciicux,  a  pré- 
sente un  autre  trace  par  le  Drvctj  et  le  Qatirticr-Gaillard.  Parvenu  prés 
de  la  route  royale  n°  82  de  Paris  ù  Marseille,  le  rail-way  se  bifurque  et 
aboutit  d'un  côte  au  chemin  de  Lyon,  en  payant  par  le  Treuil,  de  l'autre 
<  ôlo  au  chemin  Beaunicr  près  de  la  Terrasse.  Ce  projet  qui  comporte 
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Total.  7,748 

- 

Ce  chemin  de  fer ,  quoique  tracé  dans  une  localité 
très-difûcile ,  présentant  de  nombreux  points  de  su- 
jétion, ne  renferme  cependant  aucune  courbe  au-des- 
sous de  500  mètres  de  rayon,  et  ses  pentes  ne  dépassent 
pas  0,0076.  II  est  vrai  qu'il  nécessite  deux  souterrain* 
ayant  ensemble  4500  mètres  de  longueur  et  deux  plans 
inclinés,  mais  il  était  impossible  de  les  éviter. 

De  Montrambert  à  Firminy,  l'établissement  d'un  rail- 
way  n'offre  aucune  difficulté.  Seulement  pour  réduire  la 
pente  à  0,006  il  faudra  établir  un  autre  plan  incliné  à 
machine  fixe  en  aval  du  Chambon ,  après  quoi  le  tracé 
arrivera  en  suivant  YOndène  jusqu'au  rocher  du  Pertui- 
*et  sur  la  Loire  avec  une  inclinaison  de  0,006  au  plus. 
Le  rail-way  traversera  ee  rocher  au  moyen  d'un  perce- 
ment très-court  et  se  développera  ensuite  sur  la  rive 
droite  du  fleuve,  entre  l'embouchure  de  la  Borne  et  le 


deux  plans  inclinés  à  machines  fixes  et  au  plan  automoteur  a  un  derclop- 
pement  total  de  9,407  mètres,  il  serait  d'une  éxecution  plus  cconoaiùfue 
que  celui  décrit  ci-desaus ,  mais  M  ne  pourrait  être  utilité  comme  ligne  dt 
grand*  communication. 

19 
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Pertuisct.  La  Loire,  sur  une  longueur  de  76  kilomètres 
a  1 7  ;  mètres  de  pente  soit  0,0025.  De  l'embouchure  de 
la  Borne  au  bas  de  la  ville  du  Puy,  sur  2000  mètres  l'in- 
clinaison moyenne  est  de  0,000. 

Les  4  -l 'kilomètres  compris  entre  St-Etienne  et  Fir- 
miny  devront  être  établis  à  double  voie  et  coûteront,  u 
cause  des  frais  extraordinaires  aux  abords  de  St-Etienne, 
des  souterrains,  etc   5,000, OOOf 

Leproduitdecettesectiondu chemin  en 
supposantun  tonnage  de  200,000  t.  sur 
toute  la  ligne,  et  un  tarif  de  Of.  42  (non 
compris  les  frais  de  wagons), sera,  à  Of.  05 
de  bénéfice  par  tonne,  de  4  40,000  fr. 

Les  80  kilomètres  de  Firminy  au  Puy 
peuvent  se  construire  à  voie  simple  mo- 
yennant  8,000,000 

Eten  ajoutant  pour  le  viaduc  sur  la  Loire 
les  abords  du  Puy  et  le  matériel   4,000,000 

La  dépense  totale  s'élèvera  à  42,000,000 

Pour  payer  1  intérêt  à  5  pour  cent  de  ce  capital,  il 
faudrait  transporter  : 

4°  400,000  voyageurs  du  Puy  à  St-Etienne  ,  au  tarif 
de  C  c.  par  personne  et  kilomètre ,  bénéfice  5  c.  ou 
2f.82,  ci   282,000f 

2°  200,000  tonnes  de  houille  de  Firminy 
à  Saint-Etienne,  à  Of .  42,  bénéfice  5  c.  .  .  440,000 

5°  50,000  tonnes  de  bois  ou  de  houille 
(pour  la  consommation  de  la  Haute-Loire) 
parcourant  moyennement  50  kilooièt.  au 
tarifdeOf.  42,  produit  net  7  c.  soit.  .  .  .  475,000 

Total  .  .  .  597,000 
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Pendant  les  premières  années  de  l'ouverture  de  celte 
1  i gne,  le  nombre  des  voyageurs  s'élèvera  à  peine  à  50,000  ; 
il  y  aura  donc  un  déficit  d'environ  200,000  francs  que 
le  gouvernement  peut  seul  combler  par  un  secours  de 
4  millions  représentant  les  frais  d'établissement  d'une 
route  royale  latérale  à  la  Loire.  A  cette  condition ,  l'en- 
treprise dont  nous  émettons  ici  la  première  idée  est  non. 
seulement  possible  mais  avantageuse. 

.   j.  -  *> 


ASSOCIATION 

DES  HOUILLÈRES  DE  LA  LOIRE. 


Le  tableau  suivant  dressé  par  MM.  les  ingénieurs  ded 
mines  indique  quelle  a  été  la  production  des  mines  de 
houille  de  St-Eticnne  et  de  Uive-de-Gier,  en  4859(4)  : 

(i)  Nous  devoos  des  remercimens  à  M.  Ad.  Comte,  pour  l'empresse- 
ment qu'il  a  mis  à  dessiner,  d'après  les  matériaux  que  nous  lui  avons  re- 
mis, la  carie  qui  accompagne  ce  mémoire.  11  avail  déjà  déployé  le  même 
fêle  pour  la  confection  du  plan  de  Sainl-Eliennc  ancien  joint  au  remar- 
quable travail  historique  de  M.  Isidore  Heddc.  Il  faut  observer  que  d'a- 
près celle  carte ,  la  surface  des  lerrains  concèdes  ou  à  concéder  est  de 
22,217  hectares,  tandis  que  la  superficie  du  bassin  houillcr  n'est  que  de 
22,l'l5  hectares. 


i 
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T  1USSLN  DE  111 V 


n: 


a. 

n 

2  PB 

—  o 


NOMS 


20 

50 
51 

32 

53 

54 

35 

30 

57 

3» 

39 

/lO 

41 

4* 

4S 

4» 

43 

40 

47 

M 

40 

50 

Si 


52 

y* 

55 
50 
57 


Sainl-Chamond.  . 
La  Grand-Croix.  . 


I 


eronriière  et  I 
lignai  [  non  conc 


lignai  [  qoi 
Le  Reclus.  . 
Le  Bao  . 

Monlagne-de-Fou 

La  Cappe.  . 

Corboyro.  . 

Collenon  .  . 

Gravenand. 

Mouillon.  . 

Crozagaq  ue. 

Couloux. 

Verrerie.  . 

Combes- Evgarando 

Couzon. 
TremoJin.  . 

La  Pomme. 
Combe -Plaine. 
Frigerin.    .  . 
Monlbressieux. 
Gourdmarin.  . 
V'erchiTcs-Fleurdeli* 
Vcrclières-FL'loin 
Calonnicre. 
Grandet-Floches. 
Sardon. . 
Marforcl. 
Tatlaras. 


ïn- 

d.) 


Totaux  et  uioyennes.. 

Toi.  pour  St-Elicnnc 
et  Kivcde-Gier.  . 


en 


■- 
— 


3  - 


5,544 
207 

300 
290 
70 
79 
82 
37 

m 

91 

00 
70 
27 
32 
59 
5U 
24 
70 
98 
35 
50 
32 
13 
10 
28 
50 
79 
48 
513 


la 

o  53 


§  ri 

2?  O 
•5"  V! 


57,150 
83G,000  0,78 


0,83 
0,7G 
0,50 
0,82 

904,00010,73 


153,440 
249,120 
2,805 
110,000 


c 

-a 

c 

• 


—  ■ 


2 

-5" 


0,59 


139,740 
355,220 
200 


37,000 
503,000 


274,303  0,80 

20,300  0,78 
54,800  1,00 


0,G0 
0,08 

o,*o 


1,07 
0,90 


102,000 
52,000 


188,090 
28.000 
20.400 

911,359 


0,212  5,025,587 


20,877 


0,85 
0,72 


0,91 

0,78 
1,15 
0,90 


0,8119 


10,869,862  0,08! 


2  O 

C 


25,000 


'1 

"i 

i 

i 


2L000 


2,000 
1,000 


49,000 


12,400 


Il  faut  remarquer  qu'à  Rive-de-Gier  on  a  compris 
dans  les  quantités  extrnilcs  la  bouille  consommée  pour 
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les  machines  servant  à  l'extraction  de  la  houille  ,  des 
eaux ,  etc.  À  Saint-Etienne ,  cette  consommation  ne  li- 
gure pas  dans  les  chiffres  ci-dessus ,  et  comme  elle  s'est 
élevée  à  284, G4 4  quint,  métriques  ,  la  masse  totale  de 
'a  houille  fourniepar  le  bassin  houiller  de  Saint-Etienne 
et  de  Rive-de-Gier  a  été,  en  4839,  de  44,454,506 
quintaux  métriques. 

Celte  évaluation  est  inférieure  à  la  production  réelle 
de  nos  houillères.  Nous  avons  à  cet  égard  un  moyen  d'ar- 
river à  la  connaissance  de  la  vérité  ,  beaucoup  plus  sûr 
que  les  déclarations  plus  ou  moins  exactes  des  exploitons 
de  mines.  C'est  le  chiffre  bien  connu  de  l'exportation  de 
la  houille  par  les  chemins  de  fer,  canaux  ,  etc.,  et  celui 
qu'il  est  assez  facile  d'apprécier,  de  la  consommation 
locale. 

En  4  839 ,  le  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon  a 
transporté  (surcharges  comprises)  environ  580,000  ton- 
nés  de  houille;  comme  une  petite  partie  de  cette  quantité 
a  servi  ù  alimenter  les  verreries  et  les  usines  de  Rive-de- 
Gier,  nous  ne  compterons  que.    550,000  Uonncs. 

Exportation  sur  la  Loire  par  1 
les  chemins  de  fer  de  Roanne  I 
etd'Andrézieux(4858).  .  .  .    450,000/  950,000 

Id.  Par  le  canal  de  Givors 
(4838;.  ....  .*   450,000 

Id.  par  les  routes  de  terre.  400,000 

'  

A  reporter.  .  .  .  950,000f 
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Report.  .  .  .    950 ,< 
Consommation  locale. 

Hauts-fourneaux  et  forges 

pour  la  fabrication  du  fer.  .  .  4  20,000 

Verreries  ,    briqueteries  , 

(ours  à  chaux  et  à  plâtre ,  etc.  4  00,000 

Machines  à  vapeur  autres  que 
celles  des  mines,  fonderies,  pe- 
tites forges,  usines,  aciéries,  aî-  }  507,249 

guiseries  ,  etc   420,000 

Machines  à  vapeur  des  mines 

(4  839)   67,249 

Chauffage  domestique  dans 
l'arrondissement  de  Saint- 
Etienne   400,000  

4,457,249 

La  quantité  de  coke  est  au  moins  de 
4  00,000  tonnes  provenant  de  4  80,000 
t.  de  houille  ;  il  faut  donc  ajouter.  .  .  80,000 

Production  totale   4  ,557,249  t. 

Nous  croyons  donc  pouvoir  évaluer  à  4,500,000 
tonnes  au  moins  la  quantité  de  houille  extraite  annuel- 
ment.  Quant  au  prix  de  vente  sur  place  qui  ,  d'après  les 
évaluations  officielles  ,  a  été  en  4859  deO  f.  084  ,  et  en 
4857  de  0  fr.  744  par  quintal  métrique,  nous  le  por- 
tons àO  fr.  80.  Ce  chiffre  est  indispensable,  car  les 
frais  d'extraction,  en  y  comprenant  les  dépenses  d'ad- 
ministration ,  etc.,  sont  moyennement  de  0  fr.  G0  (dans 
tout  le  bassin  houillcr  )  ;  il  reste  0  fr.  20  qui  représen- 
sentent  les  bénéfices  des  exploitons ,  la  valeur  des  tra" 
vaux  neufs  et  les  sommes  payées  à  lilrc.de  redevances 
aux  propriétaires  fonciers.  Les  redevances  foncières 

s'élèvent  moyennement  à  ~  du  produit  brut ,  ou  à  Ofr. 

066  par  quintal,  soit  par  au   4  million.;oogle 
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Les  travaux  de  premier  établissement  ou  d'ainéliora- 
.  tion  exécutés  chaque  année  absorbent  un  autre  million. 
Enfin  ,  il  reste  un  million  pour  l'intérêt  des  capitaux 
engagés  en  fonds  de  roulement ,  puits,  machines,  bâti- 
mens,  matériel,  chemins  defer  (4) ,  dontle montant  n'est 
pas  au  dessous  de  20  millions  ;  le  bénéfice  de  l'exploi- 
tation couvre  donc  à  peine  l'intérêt  à  5  p.  0/0  des  fonds 
employés.  C'est  bien  peu ,  surtout  si  l'on  se  rappelle 
que  ce  bénéfice  se  répartit  entre  un  petit  nombre  de  roi- 
net  avantageusement  placées  pour  les  débouchés  ou  pri- 
vilégiées pour  la  qualité  du  combustible.  En  \  859,  dit  M. 
Mœvus  ,  ingénieur  des  mines  ,  dans  son  rapport  an- 
nuel ,  sur  40  concessions  exploitées  ,  \2  seulement  ont 
donné  lieu  à  des  produits  imposables.  Quelques-unes 
ont  obtenu  de  beaux  résultats  ,  mais  cependant  hors  de 
proportion  avec  la  valeur  qui  leur  a  été  attribuée  par  les 
compagnies  formées  dans  ces  derniers  temps.  On  pour- 
rait citer  des  exploitations  à  Saint-Etienne  dont  le  prix 
d'émission  a  été  de  50  a  60  mille  francs ,  et  à  Rive-de- 
Gier  de  A  00,000  fr .  par  hectare. 

Puisqu'il  est  avéré  que  la  plupart  des  entreprises 
houillères  sont  en  perte ,  il  faut  recourir  au  seul  remède 
qui  peut  les  sauver,  à  l'association.  Déjà  ,  grûoeaux  ef. 
forts  de  l'administration  elle-même ,  des  compagnies 


(1)  Le  seul  chemin  de  fer  de  la  compagnie  du  Cluttl  de  6  kiloni.  de 
longueur  a  coulé  400,000  francs. 

En  1812,1a  valeur  des  ouvrages  d'art  cl  machines  clail,  suivant  M. 
Bcaunicr  : 

A  Saint-Etienne  et  Saint -Cliamond  de   SIK.77I  fr. 

A  Rivc-dc-Gier  i,8ôl,*10 


Tolal 


5,078,181  fr. 
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puissantes  se  sont  formées  à  Rive-de-Gier ,  des  dé- 
bris de  celles  que  leur  isolement  et  leur  rivalité 
condamnaient  à  une  ruine  certaine  ;  nous  ne  doutons 
pas  qu'elle  favorisera  de  tout  son  pouvoir  une  associa- 
tîatîon  plus  vaste  ,  embrassant  le  bassin  h  oui  lier  tou  t  en- 
tier ,  et  réunissant  le  triple  avantage:  4°  d'un  aména- 
gement bien  entendu  de  notre  ricliesse  minérale  ;  2°  du 
maintien  d'an  prix  modéré  de  la  houille;  3°  de  béné- 
fices assurés  aux  exploitons  et  de  secours  aux  ouvriers. 

La  surface  du  bassin  houillercst ,  d  après  M.  Beau- 
D1CT ,  de  22,4 45  hectares.  En  admettant  qu'un  tiers  de 
cette  superficie  soit  stérile  ou  non  exploitable ,  il  reste 
44,762  hectares.  La  puissance  moyenne  de  toutes  les 
couches  exploitables  prises  ensemble  peut  être  évaluée  * 
a  40  mètres;  le  cobe  total  à  extraire  est  donc  de 
4  ,476,200,000  mèt.  cubes,  ou  de.    4,010,060,000  t. 

En  déduisant  de  cette  quantité 
4/5  pour  failles,  crains  et  houille 
perdue  dans  les  travaux   650,686,606 

La  quantité  à  extraire  est  de.  .    4 ,279,575,554 
Si  Ton  admet  que  Ton  a  extrait 
jusqu'ici   79,575,554 

Il  reste  dans  le  sein  de  la  terre.    4 ,200,000,000  t. 

Avant  4780 ,  époque  de  l'ouverture  du  canal  de  Gi- 
vors  ,  la  production  totale  annelle  ne  dépassait  pas 
4  50,000  tonnes.  Elle  est  maintenant  de  4 ,500,000 1. , 
c  est-à-dire  qu'elle  a  décuplé  en  60  ans. 

C'est  une  progression  annuelle  de  4  p.  0/0  (de  4829 
à  4859  l'accroissement  a  été  de  6  p.  0/0  par  an)  si  cette 
progression  de  4  p.  0/0  devait  continuer  sans  intermp- 
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tion,  I  épuisement  de  tout  le  bassin  houiller  aurait  lieu 
en  470  ans;  à  la  vérité  nous  ne  connaissons  encore 
qu'imparfaitement  nos  richesses  souterraines  et  depuis 
l'époque  peu  reculée  (4842)  à  laquelle  remonte  le  tra- 
vail de  M.  Beaunier,  nous  avpns  fait ,  à  cet  égard ,  de 
grands  progrès.  On  est  fondé  à  croire  que  les  couches 
du  bassin  de  Rive-de-Gier  se  prolongent  sous  celui  de 
Saint-Etienne  où  on  les  découvrira  peut-être  tin  jour  à 
une  grande  profondeur  ;  mais  il  ne  faut  pas  se  bercer 
d'illusions.  Nos  mines  ne  sont  point  inépuisables  et  si 
deux  ou  trois  siècles  sont  une  période  infinie  aux  yeux 
d'un  individu ,  la  société  qui  ne  meurt  pas  ,  doit  se 
préoccupér  de  l'avenir.  Malgré  le  zèle  et  l'habileté  des 
ingénieurs-chargés  de  la  surveillance  des  mines,  la  mul- 
tiplicité et  le  morcellement  des  houillères ,  le  manque 
de  capitaux  ou  de  fâcheuses  économies  occasionent 
chaque  jour  une  dépertlilion  énorme  de  combustible. 
La  concurrence  effrénée  que  se  font  les  compagnies 
d'exploitation,  n'empêche  pas  que  des  hausses  énormes 
se  manifestent  dans  le  prix  de  la  houille  (en  4857  par 
exemple)  de  telle  sorte  que  des  concessionnaires  investis 
d'un  privilège  exclusif  et  gratuit  ne  sont  même  pas 
tenus  d'alimenter,  à  un  taux  convenable,  la  consomma- 
tion du  pays.  La  plupart  des  mines  sont  condamnées  à 
des  pertes  certaines  par  le  désavantage  de  leur  position. 
Pour  une  matière  d'une  aussi  faible  valeur  intrinsèque 
que  la  houille ,  les  frais  de  transport  à  quelques  kilo- 
mètres sont  souvent  une  cause  de  ruine  et  la  majorité 
des  exploita  us  lutte  en  vain  contre  une  minorité  bien 
placée.  Enfin ,  dans  les  entreprises  industrielles  en  gé- 
néral et  principalement  dans  celles-ci.  on  fait  beaucoup 
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trop  abstraction  des  classes  ouvrières.  Le  moyen  le  plus 
sûr  d«  moraliser  et  de  pacifier  les  masses,  c'est  d'amé- 
liorer leur  sort  et  de  s'intéresser  à  leur  avenir.  On  fré- 
mit quand  on  songe  que  plus  de  400  ouvriers  mineurs 
périssent  annuellement  ou  sont  atteints  de  cruelles  in- 
firmités dans  l'exercice  de  leurs  profession.  L'établis- 
sement d'une  caisse  de  pensions  et  de  secours  par  voie 
de  prélèvement  sur  les  salaires  est  impraticable  ;  c'est 
par  voie  d'augmentation  qu'il  faut  procéder  (1)  ,  une 
somme  annuelle  de  500,000  francs  sera  consacrée  à 
cette  fondation  éminemment  utile  et  populaire. 

Les  nombreux  actionnaires  des  mines  de  Saint- 
Etienne  et  de  Rive-de-Gier  n'auront  pas  moins  à  se  féli- 
citer de  cette  grande  révolution  industrielle.  L'écono- 
mie obtenue  sur  les  frais  d'exploitation  sera  au  minimum 
de  \  fr.  par  tonne  ou  de  \  ,500,000  francs  par  an.  En 
déduisant  500,000  francs  pour  les  ouvriers ,  il  reste  un 
accroissement  de  bénéfice  net  d'un  million,  ce  qui  por- 
tera à  deux  millions  le  dividende  à  distribuer  annuelle- 
ment. Ce  produit  étant  certain  et  devant  s'augmenter 
avec  l'extraction  de  la  houille ,  représente  un  capital 
de  50  à  60  millions,  c'est  à  peu  près  le  capital  nominal 
de  toutes  les  compagnies  par  actions  qui  ont  poussé 
dans  une  nuit  comme  des  champignons  sur  notre  ter- 
rain houiller.  L'association  est  pour  les  concession- 
naires éloignés  des  débouchés ,  un  moyen  d  escompter 
leurs  bénéfices  futurs.  Une  concession  dont  la  valeur 

(i)  La  manufacture  d'armes  de  guerre  de  Sainl-Etienuc  est  organisée 
d'après  ce  système.  Après  un  certain  temps  les  ouvriers  obtiennent  des 
pensions  de  retraite.  Leur  travail  est  toujours  payé  à  un  taux  convena- 
ble cl  néanmoins  le  prix  des  armes»  fabriquées  est  inoiu*  élevé  que  celui 
auquel  l'industrie  particulière  peut  les  produire. 
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serait  d'un  million  dans  an  siècle,  ne  vaut  aujourd'hui 
que  32,000  fr.  en  tenant  compte  de  l'intérêt  composé 
à  5  p.  0/0.  Les  propriétaires  de  tréfonds  auraient  la 
faculté  de  vendre  en  capital  ou  en  rentes  le  produit  pré- 
sumé de  leurs  redevances.  A  0  fr. ,  606  par  tonne  de 
Tiouille  extraite  la  redevance  tréfonciôrc  représente  une 
somme  de  57,720  fr.  par  hectare  produisant  86,666 1. 
Mais  s'il  faut  attendre  \00  ans  (l'intérêt  composé  à  5 
p.  0/0  seulement),  cette  somme  se  réduit  à  5,000  fr. 

Le  gouvernement,  nous  le  répétons,  doit  provoquer 
cette  grande  mesure  non  moins  favorable  aux  intérêts 
généraux  qu'aux  intérêts  privés,  puisqu'elle  aura  pour 
résultat  de  ménager  par  une  direction  habile ,  nos  res- 
sources minérales  et  de  maintenir  à  un  taux  uniforme 
et"  modéré,  le  prix  de  ce  combustible,  nerf  de  la  paix 
et  de  la  guerre.  Pour  hâter  la  formation  de  la  com- 
pagnie générale  du  bassin  houiller  l'état  lui  concéderait 
les  \  ,700  hectares  de  terrains  détachés  de  la  concession 
Mondragon  qui  seraient  ainsi  sauvés  de  la  serre  des  sol- 
liciteurs. 

Notre  projet  sauvegarde  les  intérêts  da  public  ,  des 
propriétaires,'  des  concessionnaires  et  de  5,000  ouvriers. 
De  puissantes  fédérations  industrielles ,  sous  la  sur- 
veillance immédiate  de  l'autorité,  sont  a  l'heure  qu'il 
est  la  meilleure  solution  du  problème  social  de  l'orga- 
nisation du  travail  (I). . 

- 

St-Etienne,  septembre  1840.  Alphonse  PEYRKT. 

(1)  L'association  des  houillères  pourrait  par  ses  propres  forces  créer  les 
chemins  de  fer  proposes  dans  ce  mémoire.  Des  mines  sans  moyens  do 
transport  sont  frappées  de  stérilité.  C'est  ce  qu'a  hien  compris  la  compa- 
gnie du  cheiniu  de  fer  d'AIai»  à  Dcaucairc  nui  a  acheté  la  plus  grande 
partie  du  bassin  houiller  u  Alais. 
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MOUVEMENT 

©E  LA  POPULATION  DE  l' ARRONDISSEMENT  DE  8T- ETIENNE, 

EN  1839. 


• 

Commune». 

population,  f 

Jlarîag.». 

Dècht. 

2,546 

85 

9 

9* 

964 

29 

12 

19 

636 

23 

i 

22 

370 

14 

4 

7 

Saint-Julien-MoUn-Molette. 

1,328 

46 

6 

72 

1,784 

77 

19 

65 

551 

23 

1 

21 

687 

24 

7 

22 

TOTAUX.   .   .  . 

8,866 

321 

59 

321 

Chambon-Fbugerolles.  .  .  . 

4,013 

147 

28 

104 

327 

8 

2 

6 

702 

18 

10 

3,784 

173 

34 

106 

689 

30 

4 

U 

1,401 

59 

13 

24 

Saint-Paul-enCornillon. .  . 

576 

14 

5 

26 

1,486 

41 

13 

27 

1,490 

40 

8 

2"? 

Siant-Victor-sur-Loire.  .  . 

1,488 

3t 

8 

29 

TOTAUX*  •  •  • 

15,656 

* 

*561 

»  4 

125 

♦ 

382 

S  AOIT'ClIAMOND  

9,001 

284 

64 

230 

606 

19 

2 

18 

Saint-Christôt-Lachal. .  .  . 

793 

23 

2 

29 

2,489 

83 

18 

54 

Digitized  by  Google 


291 

C*aunvoc*.  Population.   NstMtneti*   Maritfrt.  Décèi. 

Farnay   782  43  7  17 

Ixieux   2,140  61  19  50 

Saint-Julien-en-Jarrez.  »  .  3,052  110  24  72 

Lavalla   2,039  69  13  63 

Saint-Marlin-à-Coalieu.  .  .  1,085  29  6  26 

totaux.  .  .  .  21,987  721.  155  559 

Sauct-Etisnnb   41,534  1,960  436  1,577 

Saint- Jean-de-Bonnefond.  .  4,263  220  45  156 

Montaud   5,257  302  32  120 

Outre-Furcns   3,675  197  40  155 

Roche  taillée   1,033  29  9  23 

Valbenoîlc   5,652  223  49  150 

totaux.  .  .  .  61,414  2,931  611  2,181 

Saint-Héand.  .  .   3,430  115  19  95 

Saint-Christôt-en-Jarrez.  .  1,679  45  9  29 

Fontanès   413  7  »  6 

Lafouillousc   1,665  58  8  55 

Latour   709  35  6  11 

Saint-Priest   742  31  6  30 

Sorbiers   1,433  51  12  38 

ViUars   580  20  6  11 

totaox.  .  .  .  10,651  362  66  275 

Saint-Genest-Malitaux..  .  •  3,479  119  14  69 

Jonxieu   1,122  34  7  27 

Marines   2,717  102  8  71 

Saint-Romain-les-Àtheux. .  1,018  33  11  22 

Tarentaise   499  14  2  11 


totau*.  »  .  .      8,835     302       42  200 
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Saint-Àppollinarcl  

Bessy.    ...  *  

Lâcha  pelle  

Chavanay  

Chuyer  

• 

Lupé  

Maclas  

Malleval  

Saint-Pierre-dc-Bœuf.  .  .  . 

Saint-Michel  

Roisey  

Véranne.  .  

totaux.  .  .  . 

RtVB-DB-GlBR  

Cellieu  

Chagnon  

Châteauncuf  

Lacula  

Dargoire  

Saint-Genis-Terre-Noirc.  . 
Saint-Martin-la-Plaine..  .  . 
Saint-Paul-en-Jarrez.  .  .  . 

Pavezin  

Saint-Romain-en-Jarrez..  . 

Tartaras  

TOTAUX.   .   •  • 
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Population. 

,\lari3£p». 

3,055 

87 

19 

85 

731 

22 

5 

20 

389 

11 

7 

6 

275 

2 

2 

2 

1,925 

57 

11 

53 

1,182 

28 

4 

27 

370 

11 

2 

17 

1,045 

27 

8 

26 

509 

fil 

3 

16 

*  o 

k 

o 

49 

829 

28 

8 

17 

784 

22 

3 

15 

91o 

18 

7 

et  ■> 

23 

13,374 

379 

• 

87 

356 

13,331 

529 

123 

336 

996 

33 

6 

17 

54G 

19 

4 

15 

513 

12 

4 

8 

428 

11 

2 

4 

221 

10 

3 

8 

1,915 

89 

21 

60 

2,142 

61 

15 

52 

3,7oo 

10  / 

1,190 

31 

9 

13 

1,160 

28 

8 

22 

330 

6 

5 

6 

26,557 

986 

244 

651 

Total  général.  .  .    166,340  6,563  1,389  4,925 
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TOTAL  DES  NAISSANCES. 

Garçons   3,144 


.1 


En*.» légitime.  fïï£";::;;; 


Naturels  reconnus 


Garçons   11 

Filles   10 


v,|llr  -,  ,     '  Garçons   151 

Nalur.  non  recon.{  fil^s   144 


TOTAL  DES  MARIAGES. 

Garçons  et  Filles   1,148 

Garçons  et  veuves   57 

Veufs  cl  Filles   130 

Veufs  et  veuves   54 

TOTAL  DES  DÉCÈS. 


Garçons   1,724 

Hommes  mariés   587    \  2,550 

Veufs   239 


} 


Filles   1,523 

Femmes  mariées   501    }  2,575 

Veuves   451 
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COMPAGNIES  D'ASSURANCES 


ET  DÈS  TONTINES. 


Le9  assurances  dont  l'objet  est  do  mettre  les  hommes 
6  l'abri  des  événemens  qui  peuveut  compromettre  leurs 
intérêts,  ne  sont  en  usage  que  chez  les  nations  qui  ont 
déjà  acquis  un  haut  degré  de  civilisation.  Elles  s'appli- 
quent aux  risques  de  mer,  aux  risques  d'incendie  ,  aux 
pertes  occasionées  par  la  grêle  ,  etc.  Une  sage  pré- 
voyance engage  les  propriétaires  à  payer  une  légère 
prime,  pour  se  garantir  de  la  perte  totale,  ou  partielle  , 
de  leurs  biens  iïîettUe«  nu  immeubles. 

L'esprit  d'association  qui  a  commencé  depuis  quel- 
ques année*  à  se  développer  en  France ,  peut  produire 
d'heureux  effets.  Par  les  assurances  ,  le  cotnmerçant,  le 
propriétaire,  l'agriculteur  peuvent  conserver  la  valeur 
de  leurs  marchandises,  édifices  ou  récoltes  ,  et  éviter  la 
ruine  que  dos  événement  sinistres  pourraient  en- 
traîner. 

On  connaît  deux  svslèmes  d'assurances  :  la  mu  tua* 
lité,  qui  consiste  à  faire  supporter  par  tous  les  membres 
de  l'association  ,  Id  dommage  éprouvé  par  chacun 
d'eux  ;  la  spéculation  des  compagnies  qui  prennent  à 
leurs  risques,  moyennant  une  prime,  la  réparation  des 
pertes  qui  peuvent  atteindre  les  assuré*. 

Chaque  système  offre  des  avantages  :  l'assurance 
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mutuelle  ne  tend  pas  à  réaliser  des  bénéfices  ,  elle  ne 
tend  qu'à  mettre  en  commun  les  conlingens  supportés 
par  les  assurés  pour  les  répartir  à  ceux  qui  ont  éprouvé 
des  dommages.  Mais  si  les  dommages  excèdent  le  fonds 
commun,  distraction  faite  des  frais  d'administration  , 
la  distribution  s'en  fait  entre  les  assurés  au  centime 
le  franc  des  valeurs  assurées.  L'indemnité  peut  ainsi 
n'être  pas  complète. 

Les  compagnies  à  primes  s'engagent  au  contraire  à 
payer  aux  assurés,  l'indemnité  totale  des  dommages. 
Dans  le  but  d'obtenir  des  bénéfices,  elles  étendent  leurs 
opérations  ;  obligées  d'employer  un  grand  nombre 
d'agens  et  de  supporter  des  frais  d'administration  con- 
sidérables, elles  exigent  des  primes  à  un  taux  plus  élevé. 
Telle  est  la  différence  qui  distingue  les  deux  systèmes: 
l'un  est  plus  économique,  mais  laissa  l'incertitude 
sur  l'intégralité  de  l'indemnité.  L'autre  est  plus  cou 
teux,  mais  assure  une  indemnité  complète. 

Quelques  compagnies  avaient  très-sagement  arrêté 
de  n'assurer  les  valeurs  mobilières  et  certains  immeu- 
bles que  jusqu'à  concurrence  de  quatre  cinquièmes  de 
leur  valeur;  elles  cherchaient  par  là  à  rendre  le  pro- 
priétaire intéressé  à  la  conservation  de  sa  propre  chose. 
Mais  d'autres  compagnies  ayant  étendu  l'assurance  à 
la  totalité  de  la  valeur,  les  premières  ont  renoncé, 
pour  soutenir  la  concurrence,  à  la  sage  restriction 
qu'elles  avaient  d'abord  adoptée.  Les  unes  et  les  autres 
ont  admis  sans  examen  les  évaluations  quelquefois  ex- 
cessives des  assurés.  De  là  les  incendies  que  des  assurés 
de  mauvaise  foi  ont  volontairement  allumés  pour  ga- 
gner, a  titre  d'indemnité,  des  édifices  ou  des  mobiliers 
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garantis.  1/ exagérât  ion  de  la  valeur  déclarée  des  mai- 
sons ou  mobiliers ,  rend  la  vigilance  des  propriétaires 
moins  active  Lors  même  que  Tindcndie  est  exempt  de 
crime,  il  arrive  souvent  qu'il  n'est  pas  exempt  de  né- 
gligence. L'on  ne  doit  point  placer  l'assuré  entre  son 
devoir  et  «on  intérêt.  La  lovauté  l'invite  à  veiller  sur 
l'objet  assuré  comme  un  père  de  famille  soigneux  ;  son 
intérêt  le  porte  à  faire  le  contraire. 

On  ne  saurait  croire  au  nombre  des  incendies  qui 
sont  le  résultat  d'une  fraude  criminelle ,  suite  d'une 
appréciation  exagérée,  accueillie  sans  vérification  préala- 
ble, par  les  compagnies  d'assurance.  Le  gouverne- 
ment a  le  droit  comme  le  devoir  de  prendre  des  me- 
sures, pour  fairo  cesser  un  genre  de  crime  aussi  odieux 
que  funeste,  par  les  désastreuses  conséquences  qu'il  en- 
traîne. L'une  des  dispositions  propres  à  remplir  ce  but, 
serait  l'interdiction  aux  compagnies  de  consentir  des 
contrats  d'assurance,  au-delà  des  quatre  cinquièmes  de 
la  valeur  des  objets  assurés  et  avant  une  estimation  ré- 
gulière; uneseconde  disposition  serait  celle  qui  n'accor- 
derait à  l'assuré  que  la  valeur  réelle  du  dommage  cons- 
taté, quelle  que  fut  l'estimation  de  la  propriété  garantie. 

Le  contrat  d'assurance  est  sans  doute  au  nombre  des 
choses  utiles:  il  s'agit  seulement  de  le  garantir  des 
abus  auxquels  sont  sujettes  les  meilleures  institutions. 
C'est  a  la  législation  à  prescrire  les  dispositions  propres 
à  les  prévenir. 

Le  code  de  commerce  renferme  un  titre  sur  les  as- 
surances contre  les  risques  maritimes.  Le  Code  civil, 
en  plaçant  au  nombre  des  contrats  aléatoires ,  le  con- 
trat d'assurance  (art.  À  964)  ne  donne  aucune  règle 
- 


Digitized  by  Google 


300 

sur  les  stipulations  dont  il  est  susceptible.  Il  y  a  en  celte 
matière  une  lacune  à  remplir  ;  car  la  loi  qui  règle  les 
assurances  maritimes  ne  peut  s'appliquer  aux  assuran- 
ces terrestres. 

Ainsi ,  la  loi  est  muette  sur  plusieurs  questions  im- 
portantes que  fait  naître  le  contrat  d'assurance. 

L  indemnité  due  par  l'assureur  d'une  maison  incen- 
diée est-elle  frappée  des  hypothèques  qui  grevaient  l'im- 
meuble ? 

Le  contrat  d'assurance  est-il  nul,  si  l'assuré  néglige 
d'acquitter  la  prime  convenue ,  ou  se  fait  réassurer  par 
une  autre  compagnie  ? 

L'assureur  est-il  subrogé  de  droit  à  l'action  du  pro- 
priétaire assufé  contre  les  locataires? 

Ces  questions  et  plusieurs  autres  ont  reçu  des  solu- 
tions diverses;  il  importe  de  faire  cesser  la  diversité  de 
jurisprudence. 

Des  hommes  animés  de  l'amour  du  bien  public  ont 
proposé  de  porter  une  loi  pour  obliger  tous  les  pro- 
priétaires à  assurer  les  maisons ,  les  mobiliers  et  les  ré- 
coltes... l  étal  deviendrait  garant  des  pertes  moyen- 
nant une  prime  modérée.  Ce  projet  offre  des  difficultés 
presque  insurmontables.  11  faudrait  une  administration 
particulière  pour  diriger  et  surveiller  son  exécution. 
Un  très-grand  nombre  d'agens  serait  nécessaire  pour 
estimer  préalablement  les  propriétés,  constater  les  cau- 
sesdes  incendies,  apprécier  les  dommages,  les  liquider, 
en  effectuer  le  paiement,  etc.  Il  est  douteux  que  l'état 
put  réduire  les  frais  d'administration  ,  autant  que  les 
compagnies  particulières.  Le  fisc  verrait  bientôt  dans  In 
Station  des  primes  d'assurance  unesourec  de  produits. 
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L'expérience  apprend  que  dans  les  cas  d'un  service 
public,  l'état  maître  des  tarifs  ,  ne  tarde  pas  à  exiger 
une  rétribution  supérieure  aux  frais  du  service,  comme 
an  Ta  vu  au  sujet  du  service  de  la  poste.  Au  contraire, 
par  l'effet  de  la  concurrence  des  compagnies,  le  taux 
des  primes  s'abaisse ,  et  peut-être  au-delà  de  ce  qui  est 
nécessaire  pour  couvrir  les  sinistres  et  les  frais  de 
gestion. 

Les  compagnies  d'assurance  sur  la  vie  des  hommes 
sont  aussi  distinguées  en  deux  classes  :  celles  qui  repo- 
sent sur  la  théorie  des  probabilités,  et  celles  qur opè- 
rent dans' le  système  de  mutualité. 

Les  premières  agissent  à  leurs  risques  et  profits,  en 
s  obligeant  à  payer  une  somme  fixe,  à  une  époque  déter- 
minée, en  recevant  des  annuités  ,  d'après  un  tarif  qui 
leur  laisse  un  bénéfice  probable;  elles  admettent  aussi 
d'autres  combinaisons  basées  sur  la  durée  probable  de 
fo  vie  humaine. 

Les  secondes  représentent  les  anciennes  tontines. 
Elles  réunissent  les  capitaux  de  plusieurs  individus  pou r 
ën  faire  profiter,  avec  un  accroissement  et  dans  certains 
cas  déterminés,  ceux  qui  survivent  parmi  les  sociétaires 
souscripteurs. 

Pour  élablir.le  montant  des  annuités  à  payer  pour 
s  assurer  le  paiement  d'un  capital  à  une  époque  fixe  ou 
éventuelle,  les  fondateurs  des  compagnies  ont  consulté 
les  tableaux  de  mortalité  dressés  par  les  économistes, 
tableaux  qui  varient  notablement  entr'eux. 
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Les  tables  de  mortalité  varient  d'un  pays  à  l'autre  , 
d  une  grande  ville  a  une  petite ,  de  la  ville  à  la  campa- 
gne; elles  sont  modifiées  par  les  différences  des  usages 
et  des  mœurs,  par  l'influence  du  climat,  par  leshabi- 
iudes  de  tempérance  et  de  travail. - 

Les  compagnies  d'assurance  sur  la  vie  adoptent 
deux  sorte*  de*  tables  :  les  unes  où  la  mortalité  est  lente, 
pour  le  calcul  des  capitaux  ou  des  rentes  à  payer  à  des 
survivons;  les  autres  où  la  mortalité  est  plus  rapide  , 
pour  le  calcul  de  sommes  payables  au  décès. 

Les  assurés  qui  veulent  traiter,  à  égalité  de  chances  , 
doivent  consulter  une  table  de  mortalité  moyenne. 
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Voici,  d'après  du  Villard,  quel  doit  être  le  prix  de  l'as- 
surance d'une  somme  de  400  fr.  à  payer  au  décès  de 
Tassuré,  d'après  la  probabilité  de  sa  longévité. 


PRIX 


DE    L  ASSURENCE. 


ACE  DE 

l'assuré 


6 
7 
8 
9 
40 
11 
12 
13 

n 

15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 


PAIEMENT 
UNIQUE. 


27*043  f. 

27,161 
27,491 
27,945 
28,496 
29.032 
29,614 
30,203 
30,794 
31,380 
31,961 
32,537 
33,106 
33,669 
34,929 
34,785 
35,339 
31,894 
-36,458 
37,009 
37,573 
38,143 
38,722 


PAIEMENT 
ANNUEL. 


1,405  f. 


1 


14 


1,437 
1,469 
1,507 
1,549 
1.592 
l/>37 
1,CS1 
1,728 
1,774 
4,821 
1,868 
1,915 
1,962 
2,010 
2,059 
2,108 
2,158 
2,2 10 
2,262 
2,317 
2i373 


V\\  IX 


DE  L  ASSURANCE. 


ACE  DE 

l'assuré 


29 
30 
31 

32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 
39 
40 
41 
43 
43 
44 
45 
50 
55 
60 
65 
70 
75 


PAIEMENT 

UNIQUE, 


39,311  f. 
39,911 

40.530 
41^158 
41,802 
42,464 
43,145 
4 3. 84 5 
44,565 
45,307 
46,071 
h  6,858 
47,667 
48,'i98 
49,353 
50,230 
51,129 
55,936 
61,163 
66,633 
72,142 
77,'i62 
82,320 


PAIEMENT 


2,431  f. 
2,491 

2,554 
2,620 
2,688 
2.760 
2.835 
2,915 
2,999 
3,088 
3,181 
3,280 
3,384 
3,495 
3,612 
3,737 
2,868 
4,635 
5,711 
7,133 
9,0  5  8 
11,676 
15,489 


Les  tontines  se  sont  multipliées  depuis  quelques  air- 
nées  sous  les  nom  de  Banque  Philanthropique,  Paternelle, 
des  Familles,  d'économie  et  de  prévoyance,  de  la  Provï 
denec,  de  la  Mutualité,  de  Y  Epargne,  de  la  Salamandre. 
Elles  se  sont  établies  sous  la  forme  des  sociétés  en  corn- 
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mandile,  et  se  sont  livrées  à  des  opérations  plus  ou 
moins  importantes ,  sans  avoir  été  préalablement  auto- 
risées par  le  gouvernement. 

Cependant  une  loi  du  25  août  4795,  en  supprimant 
les  associations  connues  à  cette  époque  sous  le  nom  de 
Caisse  d'escompte  des  Compagnies  d'assurances  sur  ta  vie, 
avait  statué  qu'à  l'avenir  de  pareilles  associations  ne 
pourraient  se  former  sans  une  autorisation  du  corps 
législatif. 

Un  avis  du  conseil  d'état,  approuvé  par  l'empereur, 
le  i"r  avril  \  809,  porte  qu'aucune  association,  de  la  na- 
ture des  tontines,  ne  peut  être  établie,  sans  une  autori- 
sation spéciale  donnée  dans  la.  forme  des  actes  d'admi- 
nistration publique. 

11  est,  en  effet ,  nécessaire  que  des  associations  sem- 
blables soient  soumises  à  l'examen  de  l'autorité  pour 
garantir  la  foi  publique  des  pièges  qu'on  pourrait  liii 
tendre.  Des  sommes  leur  sont  confiées  par  une  mulli- 
tude  de  personnes  de  tout  âge,  de  tout  sexe,  de  tout 
état  qui  sont  étrangères  aux  affaires  et  à  la  science  des 
lois ,  qui  ne  peuvent  exercer  aucune  surveillance  sur 
leurs  dépôts ,  et  dont  les  intérêts  peuvent  être  compro- 
mis par  la  négligence,  ou  la  prévarication  des  directeurs 
de  ces  compagnies.  11  est  du  devoir  du  gouvernement 
d'exercer  une  tutelle  salutaire  sur  les  dépôts  qui  sont  le 
produit  des  économies  des  classes  les  plus  laborieuses 
de  la  société,  pour  préserver  les  souscripteurs  déposans 
des  abus  possibles  et  de  tout  détournement  de  fonds. 

Les  souscriptions  en  versemens  dans  les  associations 
de  mutualité,  ou  tontines  dont  l'objet  est  de  fournir  à 
l'homme  prévoyant  ou  à  ses  proches,  des  ressources 
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pour  certaines  époques  de  la  vie,  sont  des  contrats  aléa- 
toires dont  le  bénéfice  est  éventuel  et  subordonné  à  la 
survivance.  Les  conditions  de  l'association  peuvent 
varier  de  plusieurs  manières. 

La  banque  philanthropique  a  établi  plusieurs  classes 
de  sociétaires.  La  première  se  forme  sous  le*  titre  de 
Caisse  de  prévision  entre  les  jeunes  garçons  qui  doivent 
tirer  au  sort  la  même  année.  Le  montant  des  souscrip- 
tions est  réparti  entre  ceux  qui,  par  les  chances  du  ti- 
rage au  sort,  sont  appelés  à  faire  partie  de  Tannée  ac- 
tive. La  seconde,  sous  le  titre  de  Caisse  dotale,  entre  les 
jeunes  gen9  au  dessous  de  20  ans  et  entre  les  jeunes  fil- 
les au-dessous  de  \  5  ans.  Le  montant  des  souscriptions 
est  réparti  dans  les  sociétés  de  garçons  à  l'âge  de  25  ans, 
à  ceux  qui  sont  mariés,  veufs,  ou  ordonnés  prêtres,  et 
dans  les  sociétés  de  filles,  à  l'âge  de  24  ans,  à  celles  qui 
sont  mariées ,  ou  veuves. 

C'est  une  bizarrerie  que  pour  gagner  la  prime  résul- 
tant des  prédécés,il  faille  non-seulement  survivre,  mais, 
encore  être  mariés,  ou  l'avoir  été. 

La  banque  de  prévoyance  capitalise  les  placemens  et 
leurs  intérêts  pendant  une  durée  de  î> ,  \  0,  A  5  ou  vingt 
années  pour  contribuer  à  former  la  dot  des  enfans,  ou 
un  fonds  d'établissement.  Les  souscripteurs  ont  la  fa- 
culté de  placer  avec,  ou  sans  aliénation  de  capital. 

Une  seconde  combinaison  de  la  même  banque ,  c'est 
l'association  de  dix  personnes  du  même  âge,  fournis- 
sant une  mise  égale  pour  jouir  mutuellement  du  revenu 
commun,  sans  aliénation  du  capital  qui  est  rendu  au 
décès  du  dernier  survivant,  aux  familles  des  souscrip- 
teurs. 
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La  banque  paternelle  offre  trois  combinaisons  :  as- 
sociation générale ,  association  dotale  pour  les  deux  sexes, 
association  spéciale  pour  les  jeunes  garçons. 

Dans  la  \re,  les  associés  dans  la  môme  année,  divisés 
en  quatre  séries  ,  de  40  à  \  5  ans ,  se  divisent  le  fonds 
commun,  la  \09  année  écoulée  après  la  clôture  de  leur 
série. 

Dans  la  2%  pour  avoir  droit  à  la  répartition  du  fonds 
commun,  il  faut  justitier, pour  un  garçon,  de  l'accom- 
plissement de  l'Age  de  50  ans  et  de  son  mariage,  et  pour 
une  fille,  (Je  6ou  mariage  et  de  l'âge  de  2i  ans. 

Dans  la  5«,  les  jeunes  hommes  appelés  à  faire  partie 
de  l'armée  active,  se  répartissent  le  fonds  commun, 
aussitôt  que  la  liste  du  contingent  est  arrêtée. 

La  banque  philanthropique  et  h  providence  reçoivent 
des  souscriptions  à  ternie  el  au  comptant.  Le  père  de 
famille  qui  veut  participer  à  une  série  d'associés  pour 
son  fils  ou  sa  fille ,  et  leur  assurer  a  l'âge  de  28  ou  de 
2  5  ans  une  dot,  en  cas  de  mariage,  a  la  faculté  de  ne 
payer  que  le  Ier janvier  de  l'année,  où  la  répartition 
doit  avoir  lieu,  c'esi-à  dire  si  la  souscription  est  faite 
pour  un  garoou  d'un  an  d  âge,  dans  27  ans,  et  pour 
une  fille  dans  25  ans. 

Ce  genre  de  souscriptions  rend  fort  incertain  le  ré- 
sultat  de  la  répartition.  Dans  un  terme  aussi  long,  plu- 
sieurs des  souscripteurs  deviennent  insolvables,  d'autres 
changent  de  résidence  et  sont  perdus  de  vue,  d'autres 
meurent  et  laissent  des  successions  embrouillées.  La 
direction  de  la  banque"  ne  prenant  pas  à  sa  charge  les 
risques  des  recouvremens,  ne  répartit  que  ce  qu'elle 
peut  recouvrer ,  et  il  peut  arriver  que  les  sommes  dont 
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le  recouvrement  est  possible  se  réduisent  ù  très-peu  de 
chose,  surtout  si  l'on  fait  attention  que  la  banque  qui 
exige  5  pour  400  du  montant  de  la  souscription,  au 
moment  où  elle  est  faite,  s'est  encore  réservé  le  droit 
de  prélever  les  frais  de  poursuite ,  et  cinq  pour  cent  sur 
le  capital  à  répartir. 

Les  souscriptions  à  terme  ne  présentent  donc  aucune 
sécurité.  Le  souscripteur  solvable  doit  s'attendre  à  rem- 
plir son  engagement,  mais  comme  il  ne  choisit  passes 
associés  qui  peuvent  être  domiciliés  dans  diverses  par- 
ties de  la  France ,  il  ne  peut  compter  sur  leur  solvabi- 
lité actuelle  et  encore  moins  sur  leur  solvabilité  future. 

La  banque  paternelle  qui  a  senti  les  inoonvéniens  des 
souscriptions  à  terme  et  la  déception  qui  s'y  uUaehe,  a 
renoncé  à  ce  mode  et  né  reçoit  que  des  souscriptions 
au  comptant. 

Ces  souscriptions  peuvent  seules  réaliser  les  espéran- 
ces des  pères  de  famille.  Toute  la  sollicitude  de  la  di- 
rection de  la  banque  doit  s'attacher  à  conserver  intact 
le  dépôt  qui  lui  est  conûé.  Elle  convertit  les  sommes 
versées  en  inscriptions  de  rente  sur  l'état,  et  les  rentes 
inscrites  sous  le  nom  de  la  banque  no  peuvent  être  alié* 
nées  sans  l'autorisation  du  conseil  d'administration. 

Toutefois,  la  sûreté  des  souscripteurs  bénéficiaires  no 
repose  que  sur  la  loyauté  des  directeurs"  et  administra- 
teurs de  ces  banques.  Mais  les  hommes  passent,  et  le 
capital  qui  est  le  patrimoine  d'un  grand  nombre  d'as* 
sociés  éloignés  les  uns  des  autres,  a  besoin  d'être  sur- 
veillé; c'est  ce  qui  fait  sentir  Futilité  d'une  autorisa- 
tion royale  et  de  l'intervention  d'un  commissaire  chargé 
de  veiller  à  l'exécution  des  statuts.  L'expérience  de 
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la  caisse  Lafarge  démontre  que  le  dépôt  qui  est  le  fonds 
commun  des  sociétaires  doit  être  surveillé,  pour  préve- 
nir tout  détournement  et  toute  distraction  contraire  aux 
dispositions  du  contrat  social. 

Du  reste ,  la  surveillance  journalière  d'un  comité 
d'administration,  ou  d'un  commissaire  du  roi  ne  doit 
pas  dispenser  d'un  capital  de  garantie. 

Les  banques  ne  font  pas  tous  tes  jours  emploi  des 
fonds  qui  leur  sont  conGés,  en  acquisitions  de  renies. 
Elles  diffèrent  de  plusieurs  jours ,  même  de  plusieurs 
semaines  la  conversion  de  ces  fonds  en  rentes  sur  Péta  t. 
La  recette  peut  dans  un  laps  de  temps  déterminé  s'éle- 
ver à  plusieurs  millions.  Il  est  donc  indispensable,  pour 
la  sécurité  des  souscripteurs,  qu'il  y  ait  un  capital  de 
garantie  suffisant  pour  répondre  des  sommes  versées 
dans  la  caisse  de  la  banque,  ou  dans  celles  de  ses  agens. 
On  cite  des  compagnies  qui  ne  possèdent  réellement 
aucun  capital  de  garantie,  l'à-compte  versé  par  les 
actionnaires  ayant  été  employé  aux  frais  de  premier 
établissement.  En  général,  les  associations  mutuelles 
présentées  par  les  fondateurs  sous  l'apparence  du  désin- 
téressement et  de  la  philanthropie  ne  réalisent  pas  les 
promesses  pompeusement  annoncées ,  si  les  souscrip- 
tions ne  sont  payables  qu'à  terme  ,  par  annuités ,  ou  à 
une  époque  fixe.  Créées  dans  l'intérêt  des  directeurs  et 
des  agens  principaux ,  elles  sont  une  déception  pour 
les  sociétaires  souscripteurs. 

Les  souscriptions  à  terme  offrent  plus  d'égalité  dans 
les  chances  de  bénéfice,  mais  pendant  la  longue  période 
de  temps  qui  doit  s'écouler  entre  la  date  des  souscrip- 
tions etl  époquc  du  partage  du  fonds  commun,  ne  peut- 
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il  pas  y  avoir  une  foule  d'événemens  qui  peu  vont  dis- 
siper ou  amoindrir  le  dépôt,  tels  que  la  création  d'un 
papier-monnaie  ayant  cours  forcé  ,  la  réduction  du 
taux  des  rentes  ,  la  négligence  dans  la  conservation  du 
dépôt ,  le  changement  de  direction?  Pour  que  le  fonds 
commun  restât  instact,  il  faudrait  la  permanence  de  la 
.  législation  ,  et  une  continuation  de  surveillance  sévère, 
tant  par  les  administrateurs  actuels  que  par  ceux  qui 
doivent  leur  succéder. 

Dans  la  prévoyance  des  événemens  qui  peuventy  por- 
ter atteinte  ,  le  législateur  a  du  prescrire  et  a  prescrit 
avec  sagesse,  une  autorisation  préalable  pour  les  asso- 
ciations qui  ont  pour  objet  des  assurances  sur  la  vie  , 
soit  mutuelles ,  soit  à  forfait. 

Le  gouvernement  doit  sans  doute  propager  cet  esprit 
d'ordre  etd  épargnc  qui  porte  les  classes  laborieuses  à 
assurer  le  produit  de  leurs  économies  et  à  le  réserver 
pourune  époque,  où  des  besoins  extraordinaires  peuvent 
se  manifester.  Cette  tendance  est  propre  à  augmenter  le 
nombre  des  citoyens  paisibles,  économes  et  soumis  aux 
lois,  à  faire  naître  le  goût  du  travail  qui  est  la  source  de 
la  richesse  publique  et  particulière  ;  mais  en  même 
temps,  Ton  doit  veiller  à  la  conservation  de  leur  dépôt , 
suppléer  à  l'insuffisance  ou  à  l'inexécution  Ides  statuts 
de  compagnies  ,  garantir  les  souscripteurs  disséminés 
sur  toute  la  France, des  perles  auxquelles  ils  peuventêlre 
exposés  et  remplira  leur  égard  le  rôle  d'un  tuteur  qui 
est  tenu  par  devoir  de  défendre  les  intérêts  de  ses  pu- 
pilles. 
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AGRICULTURE. 

PROFONDEUR  LA  PLUS  CONVENABLE  DE  l'eNSEMENCEMEM. 

On  est  dans  l'usage  de  faire  recouvrir  la  semence  des 
céréales,  même  celle  des  fourrages,  par  l'araire,  à  une 
profondeur  moyenne  de  4  pouces  au  moins. 

Mais  tout  prouve  que  cette  méthode  est  vicieuse,  et 
que  les  semences  ne  doivent  pas  être  enterrées  aussi 
profondément.  Malheureusement  l'opinion  des  habi- 
tans  des  campagnes  est  singulièrement  arrêtée  sur  ce 
point.  Ils  prétendent  que  le  blé  se  trouve  très-bien  dans 
la  terre,  qu'il  y  est  à  l'abri  de  la  gelée  et  de  la  séche- 
resse ,  que  les  oiseaux  et  les  insectes  ne  pourront  pas  le 
déterrer  aussi  facilement. 

Mais  des  essais  réitérés  ont  attesté  le  contraire.  C'est 
sans  crainte  de  compromettre  une  récolte  si  précieuse  , 
que  l'expérience  nous  a  déterminé  à  faire  connaître  les 
avantages  qui  en  sont  résultés.  On  a  fait  des  essais  com- 
paratifs sur  un  ou  deux  sillons  ou  planches  laissées  dans 
chaque  champ,  où  la  semence  a  été  recouverte  seule- 
ment par  la  simple  herse  à  dents  de  fer  et  qui  ont  fort 
bien  réussi,  sans  éprouver  aucun  des  inconvéniens  du 
froid  et  de  la  sécheresse.  On  pourrait  présenter  celte 
question  à  résoudre  a  ceux  qui  sont  attachés  à  l'ancienne 
routine  :  quand  même  la  pratique  de  recouvrir  seule- 
ment la  semence  au  moyen  de  la  herse  ou  de  Textirpa- 
teur  ne  serait  pas  évidemment  la  meilleure,  quel  avan- 
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tage  n'y  aurait-il  pas,  au  moment  des  semailles,  à  cette 
époque  de  Tannée ,  où  le  temps  est  d'autant  plus  pré- 
cieux que  les  beaux  jours  deviennent  plus  rares,  de 
pouvoir  exécuter  promplcment  celte  intéressante  opé- 
ration, en  se  dispensant  d'enterrer  le  grain  semé? 
Quelle  quantité  d'animaux  de  trait  ne  faut-il  pas  dans 
les  grandes  exploitations  pour  accélérer  un  ouvrage  que 
prolonge  quelquefois  le  mauvais  temps  ? 

En  attendant,  nous  pouvons  publier  comme  moyen 
d'encouragement,  les  expériences  faites  par  de  savans 
praticiens  et  des  agronomes  distingués.  Il  est  essentiel 
de  remarquer  que,  tentées  dans  diverses  localités  du 
nord  et  du  midi ,  elles  s'appuient  et  se  corroborent 
mutuellement,  puisque  le  blé  semé,  presque  sans 
être  recouvert ,  par  M.  Barreau,  dans  les  environs  de 
Paris,  a  parfaitement  résisté  au  froid  de  ce  climat,  et 
que  celui  qui  a  été  l'objet  des  expériences  de  M.  Lar- 
dier  a  bravé  la  sécheresse  des  environs  d'Aix  ,  en  Pro- 
vence. 

Le  savant  auteur  du  Traité  sur  les  semis  et  les  plan- 
tations, ne  cesse  de  répéter  que  c'est  méconnaître  les 
véritables  lois  de  la  nature  que  d'enfouir  les  semences  à 
une  profondeur  trop  considérable.  Il  ajoute  qu'un  tel 
enfouissement  n'est  pas  moins  contraire  aux  indications 
des  saines  théories  qu'aux  nombreuses  expériences  aux- 
quelles il  n'a  cessé  de  se  livrer  pendant  le  cours  de  sa 
longue  carrière  agricole. 

Nous  croyons  devoir  reproduire  l'expositiou  de  ces 
principes  théoriques ,  pour  qu'on  puisse  mieux  se  con- 
vaincre de  leur  efficacité  : 

\*  Que  les  lobes  ou  cotylédons  qui  servent  d'enve- 
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loppe  à  l'embryon  ou  germe,  et  on  fonl  parlic intégrante 
jusqu'au  moment  de  leur  chute  ,  ont  été  formés  pour 
vivre  à  l'air  libre,  qui  est  aussi  l'élément  destiné  à  la 
lige  ou  plumulc,  laquelle  doit  recevoir  d  eux  la  nourri- 
ture et  son  premier  développement  ; 

2°  Que  lorsque  la  graine  est  à  peine  couverte  de 
terre,  ces  lobes  peuvent  facilement  se  développer  et 
remplir  les  fonctions  auxquelles  la  nature  les  a  appelés; 

5°  Mais  qu'ils  ne  le  pourraient  pas,  si  la  graine  était 
trop  enterrée ,  attendu  qu'alors  la  couche  de  terre  qui 
pèserait  sur  eux  ,  les  empêcherait  de  s'ouvrir ,  et  arrê- 
terait par  conséquent  la  naissance  et  la  sortie  de  la 
plante  ; 

4°  Que  cette  loi  est  commune  à  toutes  les  sortes  de 
graines,  a  celles  même  qui  n'ont  reçu  qu'un  cotylé- 
don; 

5°  Qu'en  conséquence  ,  si  les  graines  sont  trop  en- 
terrées, c'est-à-dire  trop  recouvertes  de  terre ,  la  radi- 
cule et  le  collet  se  trouvent  anéantis  et  se  pourrissent,  s'ils 
ont  pu  naître  d'abord  ; 

0°  Que  dans  ce  cas  la  plante,  contrariée  violemment 
dans  sa  tendance  naturelle,  succombe  tout  entière,  ou 
ne  vient  que  plus  tard  ,  après  que  la  nature  a  pu  lui 
créer  d'autres  racines  ; 

7°  Que  de  là  résultent  nécessairement  un  affaiblisse- 
ment  et  des  maladies  qu'on  attribuerait  mal  à  propos  à 
une  autre  cause  ,  etc. 

M.  Lardier  donne  ensuite  le  détail  de  ses  nombreu- 
ses  expériences  ;  duquel  il  résulte  qu'il  a  souvent  semé 
dans  des  planches  disposées  à  cet  effet,  et  à  différentes 
profondeurs ,  depuis  une  ligne  jusqu'à  plusieurs  pouces, 
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toutes  les  espèces  de  céréales  et  diverses  sortes  de  grai- 
nes légumineuses,  et  que  des  résultats  constamment 
uniformes ,  lui  ont  prouvé  que  les  graines  qui  se  trou* 
vaient  à  plus  de  trois  pouces  de  profondeur  pourris- 
saient presque  toutes,  que  les  autres  levaient  d'autant 
moins  bien  qu'elles  avaient  été  chargées  de  terre,  et 
que  celles  qui  en  étaient  à  peine  recouvertes  ne  man- 
quaient jamais  de  donner  les  plantes  les  plus  vigoureuses 
et  les  plus  productives. 

M.  Bosc,  que  Ton  peut  toujours  consulter  avec  fruit, 
prescrit  dans  son  Dictionnaire  d'Agriculture  (article  £*- 
maille )  de  ne  pas  enterrer  les  graines  des  céréales  à  une 
profondeur  de  plus  de  six  lignes,  terme  moyen.  Il  se 
prononce  contre  la  méthode  de  les  enfoncer  par  le 
moyen  du  labour,  puisque  alors  l'enfouissement  doit 
être  de  trois  à  quatre  pouces  au  moins.  Dans  les  terres 
légères,  le  mal  n'est  pas  aussi  grand  ,  dit  cet  agrono- 
me ;  mais  dans  les  terres  fortes  et  argileuses  t  la  plus 
grande  partie  ou  pourrit ,  ou  ne  lève  que  lorsqu'un 
nouveau  labour  la  ramène  à  la  surface ,  c'est-à-dire 
l'année  suivante  :  donc  il  ne  faut  pas  semer  avant  le 
labour,  surtout  dans  les  terres  fortes. 

Suivant  M.Molt,  professeur  d'agriculture  à  laFerme- 
Modèle  de  Roville,  on  enfouit  la  semence  à  la  herse  ou 
à  l'extirpateur,  et  l'on  n'emploie  la  charrue  à  cette  opé- 
ration que  rarement,  et  pour  les  terres  les  plus  légères. 
C'est  ce  que  conCrme  M.  Mathieu  Dombasle  lui-même, 
en  disant  :  Le  blé  demande  à  être  recouvert  de  \  pouce 
de  terre  au  moins,  2  pouces  valent  ipieux ,  et  si  le  sol 
est  léger,  5  ou  même  4  pouces  ne  sont  pas  trop.  La 
gaude,  on  ne  l'enterre  presque  pas  ;  la  moutarde  blan- 

21 


Digitized  by 


314 

die ,  on  l'enterre  soit  à  la  herse ,  soit  par  un  trait  d  ex- 
Urpatcur  ;  le  chanvre  semé  est  enfoui  à  la  herse  ;  la  ca- 
me line }  la  graine  ne  doit  être  que  très-peu  enterrée  ;  les 
navets,  la  semence  sera  couverte  par  un  trait  de  herse 
qui  ne  doit  pas  être  enterrée  profondément  ;  le  sarrazin 
demande  à  être  enterré  très-peu  profondément  ;  le  trèfle 
incarnat,  semer  à  la  volée  ,  et  gratter  ensuite  la  surface 
du  sol  par  un  bon  hersage  ;  le  colza,  enterrer  ses 
graines  un  peu  profondément ,  2  pouces  ne  sont  pas 
trop;  Y  orge  demande  à  être  enterrée  profondément  ;  2, 
5  et  même  4  pouces  ne  sont  pas  trop.  Par  cette  rai- 
son ,  l'extirpateur  vaut  mieux  que  la  herse.  Ainsi  5  à 
4  pouces  en  fait  d'enfouissement  est  le  nec  plus  ultra  de 
la  méthode  de  ce  grand  agronome  pour  les  semences. 

(Extrait  du  Journal  d'Agriculture  de  la  Société 
d'Emulation  de  f  Ain.) 

CONSERVATION  DES  BOIS. 

Les  recherches  qu'on  a  faites  jusqu'ici  pour  la  con- 
servation des  bois,  a  dit  M.  Boucherie,  en  commençant 
la  lecture  de  son  mémoire  à  Y  Académie  des  sciences  (-1), 
peuvent  se  diviser  en  2  ordres  ou  catégories  générales. 

Dans  la  Ve,  on  a  principalement  étudié  les  meilleures 
conditions  de  saison  pour  l'abattage  des  bois  dans  l'in- 
térêt de  leur  conservation  ,  les  moyens  les  plus  efficaces 
de  dessication  rapide,  et  ceux  qui  peuvent  les  empêcher 
de  s'altérer  pendant  qu'elle  a  lieu.  On  s'est  aussi  livré  k 

(l)  Séance  du  H  mai  dernier. 
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des  recherches  en  quelque  sorte  hygiénique  pour  con- 
server  le  bois  mis  en  œuvre  ,  et  la  ventilation  convena- 
blement  dirigée  est  un  des  moyens  dont  on  a  obtenu  les 
meilleurs  résultats. 

Dans  la  2e  catégorie  se  rangent  les  efforts  qu'on  a 
faits  pour  arriver  à  la  découverte  d'agens  divers  dont 
l'application  à  la  surface  du  bois ,  ou  l'introduction 
plus  ou  moins  profonde  dans  sa  substance,  devaient  le 
garantir  des  altérations  de  toute  espèce  auxquelles  il  est 
exposé.  Tout  récemment ,  un  Anglais,  M.  Kyan ,  a  ima- 
giné de  saturer  les  bois  d'une  solution  de  sublimé  corro- 
sif ou  deulo-chlorure  de  mercure,  qui  a  plus  d'affinité 
quetouteautresubstanceavec  les  matières  a  llni  mineuses, 
et  qui  s'y  combine  en  perdant  un  volume  de  chlore  ou 
en  devenant  proto-chlorure.  Mais  ce  procédé,  fort  bon 
d'ailleurs,  a  le  grand  inconvénient  d'être  trop  coûteux; 
et  du  reste  ,  dans  les  bois  ainsi  préparés,  n'aurait-on 
pas  à  redouter,  pour  la  santé  des  hommes ,  les  exhalai- 
sons si  pernicieuses  du  mercure? 

Guidé  par  les  vues  théoriques  que  lui  fournissait  la 
science,  en  môme  temps  que  par  ses  expériences  pro- 
pres, M.  Boucherie  avait  été  conduit  à  admettre  que 
toutes  les  altérations  que  présentent  les  bois  proviennent 
des  matières  solubles  qu'ils  renferment.  D'une  part,  en 
effet,  ces  matières  solubles  étaient  la  cause  ou  l'origine 
de  l'espèce  de  fermentation  d'où  résulte  la  pourriture 
du  bois;  de  l'autre,  possédant  seules  des  principes  nu- 
tritifs ,  elles  étaient  susceptibles  de  fournir  à  l'alimen- 
tation de  ces  insectes  à  propagation  si  facile,  qui  se  lo- 
gent dans  les  bois  les  plus  compactes  et  les  dévorent. 

Le  principe  posé,  les  conséquences  s'en  déduisaient 
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riaoureusemcnt.  Il  fallait,  par  des  lavages ,  enlever  ces 
matières  solubïes,  ou  les  convertir,  au  moyen  de  réac- 
tifs chimiques,  en  composés  insolubles. 

Après  s'être  assuré,  par  des  expériences,  que  l'enlè- 
vement des  matières  altérables  était  impraticable,  M. 
Boucherie  n  eut  plus  qu'à  chercher  les  moyens  de  les 
transformer  en  corps  insolubles.  Les  sels  à  base  métal- 
Hque  se  prêtant  à  cette  indication ,  M.  Boucherie,  après 
divers  effets ,  s'arrêta  au  pyrolignite  de  fer,  qui,  sous  le 
double  rapport  de  son  action  préservatrice  et  de  «on 
peu  de  valeur,  lui  parut  remplir  toutes  les  conditions 
qu'il  cherchait  à  réaliser.  D'ailleurs,  il  ne  rejeta  pas 
certains  sels  neutres  très-répandus ,  tels  que  les  chloru- 
res decalciu  m  et  de  Sodium,  qui  étaient  propres  à  sa- 
tisfaire à  certaines  conditions  particulières. 

La  matière  préservatrice  trouvée,  restait  à  découvrir 
un  procédé  pour  l'injecter  dans  le  tissu  du  bois  et  l'en 
pénétrer  convenablement.  Déjà  des  essais  avaient  été 
faits,  et  M.  Bréan  avait  imaginé  une  machine  ingé- 
nieuse ,  à  l  aide  de  laquelle  le  bois  pouvait  être  impré- 
gné de  la  liqueur.  Mais  la  machine  de  M.  Bréan,  outre 
qu'elle  était  fort  chère,  ne  donnait  que  des  résultats 
assez  peu  satisfaisans. 

Dans  cet  état  de  choses,  M.  le  docteur  Boucherie, 
aussi  ingénieux  physiologiste  que  persévérant  expéri- 
mentateur, eut  l'heureuse  idée  de  songer  à  la  force  d'ab- 
sorption ou  de  succion  végétale,  et  de  la  faire  servir  à  la 
pénétration  du  liquide. 

Un  arbre  étant  sur  pied ,  pratiquez  à  sa  partie  infé- 
rieure, au  moyen  d'une  tarière,  un  trou  dans  son  épais- 
seur ;  faites  passer  de  chaque  coté  de  cette  ouverture 
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un  trait  de  scie  en  réservant  au  tronc  assez  d'épaisseur 
pour  qu'il  reste  debout;  disposez  autour  de  l'arbre,  à 
fa  hauteur  du  trait  de  scie,  un  appareil  ou  réservoir 
contenant  fa  liqueur  que  tous  voulez  faire  absorber- 
entourez  le  tout  d'une  toile  goudronnée  ;  la  force  vitale 
attirera  le  liquide  et  le  portera  rapidement  (en  40  jours, 
terme  moyen)  jusqu'au  sommet  et  à  l'extrémité  des 
branches  latérales ,  comme  elle  ferait  d'une  sève  nour* 
ricière  et  bienfaisante. 

Merveille  et  prodige!  c'est  la  mort  que  l'arbre  aspire 
ainsi  ;  mais  cette  mort  est  une  conservation  qui  bravera 
Te  temps. 

Ce  n'est  pas  tout  :  parle  môme  moyen  dè  pénétration 
et  en  variant  seulement  la  matière  de  l'injection,  M. 
Boucherie  donne  à  ses  arbres  ou  aux  bois  qu'on  en 
retire  : 

4°  La  dureté; 

2°  La  souplesse  et  l'élasticité; 

5°  Les  couleurs  les  plus  variées  ; 

4°  Des  propriétés  incombustibles. 

Nous  disons  la  dureté  ;  c'est  le  pyrolignile  de  fer  brut 
qui  la  produit,  et  cette  substance  préserve  a  tout  jamais 
le  bois  du  retrait  auquel  il  est  si  sujet  sous  la  double 
influence  d  une  température  élevée  et  de  l'humidité; 
nous  disons  la  souplesse,  l'élasticité,  c'est  au  moy^n 
des  eaux-mères  des  marais  salans ,  eaux  essentiellement 
composées  de  chlorures  déliquescens ,  qu'on  l'obtient. 
Ces  sels  n'agissent  pas  seulement  comme  conservateurs 
de  l'humidité,  ils  paraissent  aussi  agir  à  la-  manière 
des  corps  huileux,  en  développant  dans  le  bois  une 
flexibilité  supérieure  à  celle  iiril  possède  an  moment  de 
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1  abattage.  Au  nom  de  M.  Boucherie,  M.  Arago  a  pré- 
gcnté  à  T Académie  des  sciences  des  lames  de  chêne  et 
de  châtaignier  qui  se  replient  ou  se  roulent  sur  elles- 
mêmes  dans  tous  les  sens,  comme  des  spires;  il  a 
montre  des  cerceaux  de  barrique  provenant  des  caves 
de  M.  Wustenberg,  député  de  Bordeaux  :  tandis  que  les 
cerceaux  ordinaires  tombent  en  pourriture  ou  se  bri- 
sent au  moindre  choc,  les  cerceaux  de  M.  Boucherie 
sont  indestructibles,  et  ils  ne  redoutent  ni  l'humidité  ni 
les  insectes.  Enfin  une  planche  marbrée  et  injectée  en 
bleu  de  Prusse,  a  excité  l'admiration  générale.  Et  il  a 
été  ajouté  que  des  copeaux  légers ,  imprégnés  de  chlo- 
rures terreux ,  bravaient  la  flamme  aussi  bien  que  l'a- 
miante; que  deux  cabanes,  absolument  semblables, 
construites  Tune  en  bois  ordinaire,  l'autre  en  bois  de 
M.  Boucherie,  et  qu'on  avait  cherché  à  incendier  en 
y  déposant  une  égale  quantité  de  combustibles ,  la  pre- 
mière avait  été  promptement  réduite  en  cendres,  tandis 
que  la  deuxième  avait  été  à  peine  noircie  sans  s'allu- 
mer. 

Terminons  par  une  remarque;  car  nous  ne  pour- 
rions avoir  la  prétention  de  suivre  jusque  dans  ses  dé- 
tails le  riche  Mémoire  de  M.  le  docteur  Boucherie.  On 
a  coutume  de  couper  les  arbres  en  hiver,  dans  ridée 
qu'ayant  alors  moins  de  sève,  ils  se  dessécheront  plus 
vite  et  plus  complètement,  M.  Boucherie  est  porté  a 
considérer  cette  pratique  comme  vicieuse.  Ha  reconnu, 
en  effet,  que  lorsque  les  vaisseaux  séveùx,  divisés  par 
la  hache,,  ne  sont  pas  mis  en  rapport  avec  un  liquide , 
ils  n'en  exercent  pas  moins  une  action  absorbante; 
niais  c'est  de  l'air  qu'ils  entraînent,  et  en  quantité 
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d'autant  plus  considérable,  que  la  vie  du  végétal  est 
plus  active  dans  ce  moment.  Ayant  mesuré,  au  moyen 
d'un  appareil  fort  simple,  le  volume  d'air  absorbé  p*>r 
une  branche  placée  dans  les  circonstances  les  plus  fa- 
vorables, il  a  constaté  que  ce  volume  égalait  presque 
celui  de  la  branche  elle-même.  «  Cet  air,  dit-il ,  va 
évidemment  remplacer  l'eau  qui  s'évapore  par  les  feuilles, 
et  son  introduction  dans  l'intérieur  du  bois  ne  peut  man- 
quer d'en  hâter  la  dmication.  »  Un  pareil  fait  ne  porte- 
t-il  pas  à  croire  que  c'est  en  automne,  et  non  en  hiver, 
qu'on  devrait  abattre  les  arbres,  et  qu'il  conviendrait  de 
ne  pas  les  dépouiller  de  leurs  feuilles?  Mais  M.  le  doc- 
teur Boucherie  réserve  encore  cette  question,  ainsi  que 
plusieurs  autres  qui  se  rattachent  à  la  physiologie  vé- 
gétale, et  pour  lesquelles  il  invoque  et  se  propose  de 
consulter  de  son  côté  le  temps  et  l'expérience. 


NÉCROLOGIE. 

Il  y  a  de  ces  pertes  imprévues  qui  déchirent  le  cceur 
des  amis  de  la  victime  ,  déconcertent  dans  leur  foi  les 
ames  pieuses  habituées  à  adorer  un  Dieu  de  justice  et 
de  bonté ,  et  arrachent  une  larme  aux  plus  indifférens. 
Telle  est  celle  de  Léon  Coste. 

Pierre-Léon  Coste  était  né  à  Chulons-sur-Saône  ,  le 
ï>  mars  4805.  Il  fut  examiné  pour  l'Ecole  Polytechni- 
que à  la  fin  de  4825.  L'examen  fut  plus  que  satisfai- 
sant; mais  la  Restauration  saisie  de  vertige,  pratiquait 
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alors  le  système  d'exclusion  et  d'ostracisme  qui  a  suc- 
cessivement écarté  d'elle  tous  ceux  qui  l'eussent  pu 
6auver.  Ce  jeune  homme  de  dix-huit  ans  fut  signalé 
comme  un  personnage  dangereux ,  parce  que  les  élec- 
teurs de  sa  famille  votaient  avec  l'opposition  constitu- 
tionnelle. Son  nom  fut  donc  rayé  de  la  liste.  H  dut  d'y 
être  rétabli  aux  énergiques  instances  de  M.  le  baron 
Thénard;  car  déjà  l'illustre  professeur  éprouvait  pour 
lui  cette  vive  et  cordiale  amitié,  qui,  depuis,  a  été  tou- 
jours croissant.  M.  Thénard  alla  trouver  le  ministre  de 
l'intérieur,  M.  de  Corbière  ,  et  se  porta  fort  pour  son 
jeune  ami ,  se  faisant  garant  de  son  esprit  d'ordre 
corps  pour  corps.  Le  ministre  céda ,  et  M.  Coste  fut 
admis  à  l'Ecole  Polytechnique. 

Au  bout  de  deux  ans,  Léo  u  Coste  sortit  de  l'Ecole 
l'un  des  premiers  de  sa  promotion ,  et  passa  dans  le 
Corps  royal  des  Mines.  Après  avoir  suivi  les  cours  de 
l'Ecole  d'application ,  il  fut  envoyé  en  Angleterre  pour 
y  faire  un  voyage  de  perfectionnement.  Il  s'y  rendit  avec 
un  desesamis,M.  Auguste  Perdonnet,  qui,  depuis,  s'est 
aussi  fait  un  nom  dans  les  arts  utiles.  Les  deux  jeunes 
ingénieurs  étudièrent  en  détail  l'industrie  métallurgique 
de  la  Grande-Bretagne  et  les  chemins  de  fer  qui  étaient 
loin  encore  des  éclatantes  destinées  auxquelles  ils  sont 
parvenus  aujourd'hui.  A  leur  retour,  ils  publièrent  deux 
écrits  fort  estimés  :  l'un  ,  sur  les  chemins  de  fer,  sous 
le  titre  de  Mémoire  sur  les  Chemins  à  Ornières;  l'autre, 
intitulé  :  Voyage  Métallurgique  en  Angleterre.  Ce  dernier 
a  eu ,  en  4837,  les  honneurs  d'une  seconde  édition  (4). 

(1)  L'éditeur  Ta  mit  en  un  seul  corps  d'ouvrtge  en  <I«ux  volume* 
vec  le  travail  ooo  moin»  importun!  de  MM.  Dufrenoy  ci  Elie  de  Beau- 
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Presque  aussitôt ,  il  fut  nommé  ingénieur  des  mines 
des  deux  départemens  de  la  Côte-d'Or  et  de  l'Yonne. 
De  là  ,  il  passa  dans  le  département  de  Saone-et-Loire  , 
où  il  devait  trouver  pour  son  début  une  rude  tâche.  Ce 
département  renferme,  sur  les  bords  du  canal  du  Cen- 
tre ,  un  vaste  terrain  houiller.  Des  concurrens  en  grand 
nombre  s'en  disputaient  chacun  des  lambeaux.  11  fallait 
en  répartir  la  concession ,  de  manière  à  donner  satis- 
faction à  tous  les  intérêts  sérieux ,  sans  cependant  y 
introduire  ce  morcellement  extrême  qui  est  encore  plus 
funeste  et  plus  incompatible  avec  un  bon  aménage- 
ment ,  à  l'égard  de  la  richesse  minérale  et  surtout  de 
la  houille,  qu'en  ce  qui  concerne  la  culture  du  sol. 
Léon  Coste  donna  en  cette  circonstance  la  mesure  de 
son  humeur  conciliante,  de  sa  fermeté  sans  hauteur  et 
de  son  aptitude  aux  affaires.  Il  parvint  à  faire  entendre 
raison  à  tous  ces  intérêts  rivaux  ;  il  imposa  silence  aux 
jalousies  et  aux  prétentions  extrêmes.  H  décida  même 
plusieurs  des  aspirans  concessionnaires  à  réunir  en  une 
seule  concession  les  lots  qu'ils  sollicitaient. 

Quand  éclata  la  révolution  de  4830,  Léon  Coste  vint 
à  Paris  avec  M.  Humblot-Conté  qui  le  chérissait.  Au 
milieu  de  la  fièvre  de  sollicitation  qui  se  répandit  alors 
en  France  et  attira  sur  Paris  une  armée  de  postulans 
fonctionnaires,  semblable  à  une  nuée  de  sauterelles 
dévorantes,  Coste  qui  comptait  des  amis  chauds  et 
nombreux  parmi  les  hommes  appelés  aux  affaires,  s'ef- 
faça complètement.  11  reçut  même  très-mal  les  ouver- 
tures de  quelques  personnes  qui  songeaient  à  revendi- 
quer pour  lui  un  avancement  prématuré  dans  le  Corps 
des  Mines. 
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Aux  premiers  jours  du  mois  d'août,  il  revint  à  son 
poste  pour  mettre  la  dernière  main  à  la  délimitation 
des  concessions  houillères.  Cette  opération  compliquée 
était  terminée,  lorsqu'à  la  On  de  juin  4855,  la  Com- 
pagnie anonyme  du  Creusot  et  de  Charenton  tomba  en 
faillite.  En  sa  qualité  d'ingénieur  de  Saône-et-Loire,  il 
reçut  ordre  de  se  transporter  sur  les  lieux  pour  assurer 
le  service  de  l'épuisement  des  mines  et  pour  les  proté- 
ger de  l'inondation  pendant  l'interruption  des  travaux 
qui  était  imminente  ;  mais  il  lui  était  réservé  de  rem- 
plir une  autre  mission  bien  plus  large  et  plus  ardue. 

Arrivé  au  Creuzot ,  il  trouva  la  population  dans  un 
état  d'exaspération  violente  et  prête  à  se  porter  aux  der- 
nières extrémités.  11  y  avait  là  2,000  ouvriers  formant 
avec  les  femmes  et  les  enfans  une  population  de  4,000 
ames  ,  et  c'étaient  autant  de  bouches  affamées  qui  al- 
laient être  sans  pain  si  les  travaux  cessaient.  Les  four- 
nisseurs et  les  marchands  qui  avaient  accepté  en  paie- 
ment des  denrées  par  eux  livrées  h  ces  ménages  ,  les 
bons  de  la  Compagnie  ,  sorte  de  papier-monnaie  avec 
laquelle,  faute  d'écus  ,  on  acquittait  les  salaires,  se  re- 
fusaient à  faire  de  nouvelles  avances  et  se  disposaient  à 
partir,  craignant  le  pillage.  Celte-  colonie  industrielle 
de 4,000  ames  allait  se  trouver  sans  vivres;  il  y  avait 
long-temps  qu  elle  était  sans  argent ,  puisque  la  Com- 
pagnie ne  payait  plus  les  salaires  qu'avec  ses  bons.  La 
vie  du  directeur  était  menacée ,  quoiqu'il  fut  fort  inno- 
cent du  désastre.  L'autorité  avait  envoyé  à  Autun  un 
bataillon  d'infanterie  pour  faire  respecter  la  loi  et  la 
propriété  ;  mais  la  garde  nationale  du  Creuzot ,  toute 
formée  d'ouvriers  animés  par  le  désespoir,  égarés  par 
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un  ressentiment  aveugle  contre  la  Compagnie  ruinée, 
exaltés  par  les  idées  de  souveraineté  populaire  qui 
avaient  fait  explosion  de  toute  part  après  \  830,  la  garde 
nationale,  dis-je,  composée  d'hommes  robustes,  bien 
armés  et  munis  de  canon,  déclarait,  par  l'organe  de 
ses  chefs ,  qu'elle  ne  laisserait  pas  approcher  les  soldats. 
11  semblait  plus  que  difficile  d'empêcher  les  ouvriers 
irrités  de  se  porter  à  des  excès ,  de  briser  les  machines 
d'épuisement  des  mines,  de  saccager  le  vaste  matériel  des 
forges  et  des  fonderies  et  de  s'emparer  de  vive  force  des 
approvisionnemens  enfermés  dans  les  magasins  des 
fournisseurs.  Ventre  affamé  n'a  pas  d'oreilles.  Un  autre 
eut  jugé  impossible  d'apaiser  le  courroux  de  cette  foule 
soulevée,  démettre  instantanément  en  activité  régulière 
cet  immense  établissement,  et  de  lui  faire  produire  de 
quoi  alimenter  cette  population  malheureuse.  Coste 
étendant  le  mandat  qui  lui  avait  été  confié,  et  se  plaçant 
aussitôt  à  la  hauteur  des  circonstances,  au  travers  des- 
quelles il  était  jeté  à  l'improviste,  prit  sur  lui  d'essayer 
de  résoudre  ce  problème ,  et  il  y  réussit  de  la  manière 
la  plus  complète.  C'est  qu'il  possédait  au  plus  haut  degré 
les  qualités  du  commandement.  Il  inspirait  à  l'inférieur 
une  conûance  illimitée;  il  savait  s'en  faire  respecter,  et 
il  avait  dans  l'esprit  de  grandes  ressources.  II  était  maî- 
tre de  lui ,  ce  qui  est  la  première  condition  pour  maîtri- 
ser les  autres. 

Il  réunit  les  principaux  ouvriers,  il  leur  dit  qu'il 
était  prêt  à  se  mettre  à  leur  tête  et  à  diriger  l'établisse- 
ment, pourvu  que  chacun  s'engageât  à  se  tenir  au  poste 
où  il  le  placerait.  11  leur  garantit  que  les  produits  de  la 
fabrication  ainsi  constituée ,  seraient  consacrés  à  la 
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solde.  Ou  I1  écouta,  sou  calme  parfait  imposa  aux  plut 
irrités  et  se  communiqua  à  tous.  Celte  masse  ameutée 
avait  rencontré  son  virum  quem.  Elle  avait  trouvé  plus 
et  mieux,  car  il  devaitêtre pour  elle  un  tuteur  plein  d~une 
bienveillance  empressée.  On  promit  donc  de  lui  obéir. 
De  son  côté,  il  se  procura  les  premiers  fonds  sur  son 
engagement  personnel ,  et  quinze  jours  après,  les  ou- 
vriers du  Creuzot  recevaient  leur  salaire  en  numéraire, 
ce  qui  n'avait  pas  eu  lieu  depuis  très-Iong-leraps.  Air 
mois  de  septembre,  quand  il  remit  la  direction  aux  syn- 
dics de  la  faillite  ,  le  roulement  de  tous  les  ateliers  était 
assuré,  les  débouebés  rouverts,  et  il  y  avait  des  excé- 
dans  de  recette  en  caisse. 

Le  gouvernement,  justement  alarmé  des  dangers  que 
courait  Tordre  public  au  Creuzot  et  redoutant  qu'une 
étincelle  partie  de  là  n'allât  encore  une  fois  embraser 
Lyon,  où  mille  passions  couvaient  encore  sous  la  cen- 
dre, avait  envoyé  sur  les  lieux  quelque  temps  après  que 
Coste  s'y  était  rendu,  M.  Tinspecteur-général,  Beau- 
nier,  l'un  des  hommes  les  plus  éminens  par  leur  savoir 
et  leur  caractère  qu'ait  jamais  comptés  le  Corps  des 
Mines.  M.  Beaunier  avait  à  pourvoir  à  l'organisation 
provisoire  du  travail.  A  la  vue  de  Tordre  et  de  Tobéis- 
sance  qui  régnaientàutour  du  jeune  ingénieur,  il  éprou- 
va une  admiration  que  plus  tard  il  aimait  à  exprimer. 
11  ne  vit  rien  à  ajouter  à  ce  qu'avait  accompli  Coste 
avec  la  rapidité  de  T éclair.  11  le  signala  à  la  reconnais- 
sance de  l'administration,  avec  la  chaleur  dame  qu'il 
déployait  toutes  les  fois  qu'il  s'agissait  de  récompenser 
d'éclatans  services  et  de  belles  œuvres.  Léon  Coste  fut 
alors  nommé  membre  de  la  Légion-d'Honneur. 
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A  peu  de  temps  de  là  ,  l'administration,  désireuse  de 
s'éclairer  sur  l'état  de  l'industrie  des  fers  fabriqués  par 
la  méthode  anglaise ,  envoya  Léon  Coste  visiter  les  deux 
grandes  usines  nouvellement  construites  à  Alais  et  De- 
cazeville.  Le  séjour  qu'il  fit  dans  ces  deux  étabiissemens 
donna  une  telle  idée  de  sa  capacité  aux  principaux  inté- 
ressés ,  que  des  deux  côtés  on  voulut  l'avoir  pour  di- 
recteur. Au  commencement  de  4854,  il  se  rendit  en 
cette  qualité  à  Decazeville  ,  où  il  se  livra  utilement  à  des 
expériences  qui  avaient  pour  objet  une  diminution  no- 
table dans  le  prix  de  revient  du  fer  qui,  jusques  là, 
avait  été  excessif.  En  4835,  des  convenances  de  famille 
lui  firentdésirer  de  se  rapprocher  des  bords  delà  Saône. 
11  accepta  donc  les  offres  qui  lui  furent  adressées  par  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon, 
et  il  en  devint  le  directeur. 

11  semblait  être  dans  la  destinée  de  Léon  Coste  d'a- 
voir toujours  à  prévenir  ou  à  réparer  des  catastrophes, 
ou  à  relever  des  ruines.  Quand  le  chemin  de  fer  de  St- 
Etienneà  Lyon  lui  fut  confié,  cette  voie  de  communi- 
cation qui  a  été  si  féconde  pour  le  pays  qu'elle  dessert, 
allait  en  dépérissant  

11  avait  agrandi  et  perfectionné  le  service  des  voyageurs 
qui  est  pour  la  Compagnie  une  source  fructueuse  de  re- 
venus. En  un  mot,  l'héritage  qu'il  laisse  à  la  Compagnie 
n'est  ni  plus  ni  moins  que  le  rétablissement  de  ses  affai- 
res. Aussi ,  au  milieu  des  désastres  qu'elle  vient  d'é- 
prouver, la  Compagnie  regarde-t-elle  la  perte  de  son 
directeur  comme  le  plus  irréparable  de  tous. 

Léon  Coste  épousa,  en  4858,  une  jeune  femme 
charmante ,  la  fille  adorée  d'un  des  plus  honorables 
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banquiers  de  Paris.  Par  une  inconcevable  fatalité,  les 
germes  du  mal  qui  devait  l'emporter,  se  manifestèrent 
précisément  vers  celte  époque.  A  la  fin  de  \  839 ,  sa 
double  famille  s'alarma  et  il  se  soumit  à  un  traitement 
rigoureux.  Les  progrès  de  la  maladie  se  ralentirent, 
mais  ne  s'arrêtèrent  pas.  Dès  le  commencement  de  la 
belle  saison ,  en  mai  dernier,  il  se  rendit  aux  eaux  de 
Kreutznacb  qui  se  montrèrent  aussi  impuissantes.  Néan- 
moins, il  retourna  à  Lyon  et  reprit  ses  fonctions  de  di- 
recteur du  cbemin  de  fer.  À  l'automne ,  les  symptômes 
devinrent  effrayons;  il  n'en  fut  pas  troublé.  Et  quand 
se  déploya  l'inondation  qui  a  occasions  tant  de  mal- 
heurs dans  les  vallées  de  la  Saône  et  du  Rhône,  à  Lyon 
surtout ,  et  qui  a  dévasté  le  chemin  de  fer,  on  le  vit, 
miné  par  la  fièvre ,  épuisé,  exténué ,  se  lever  du  lit  qui 
allait  être  son  lit  de  mort,  se  rendre  sur  les  points  me- 
nacés ou  compromis  ,  tout  inspecter  lui-même ,  et  tra- 
cer de  sa  main  affaiblie  les  ordres  de  surveillance  et  les 
plans  de  réparation.  Peu  lui  importait  de  mourir,  si  ce 
devait  être  en  accomplissant  ce  que  sa  conscience  scru- 
puleuse lui  disait  être  son  devoir.  C'était  pour  lui  mou- 
rir au  champ-d'honneur.  Le  4  novembre,  il  fit  sa  der- 
nière course;  le  9,  commença  une  crise  terrible,  et  le 
44,  il  n'était  plus. 

Sur  sa  tombe  sera  sans  doute  placée  une  pièce  de 
fonte  que  lui  apportèrent  les  ouvriers  reconnaissans 
du  Creuzot ,  quand  il  dut  se  séparer  d'eux,  et  qui  offre 
l'inscription  suivante  : 

«   LE  CREUSOT  A  M.   LEON  COSTE.  » 

C'est ,  en  effet ,  un  précieux  souvenir  de  l'acte  qui 
avait  le  plus  contribué  à  le  placer  haut  dans  la  considé. 
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ration  publique,  dans  l'estime  et  l'affection  de  ses  ca- 
marades et  qui  avait  autorisé  tant  d'espérances  sitôt, 
hélas  1  et  si  cruellement  renversées. 

Pierre-Léon  Cosle  est  mort  avant  d'avoir  36  ans  ac- 
complis.  La  mort  Ta  frappé  lorsque  tout  dans  la  vie 
semblait  lui  sourire.  Elle  l'a  enlevé  au  moment  où  il 
commençait  à  recueillir  le  fruit  de  ses  nombreux  tra- 
vaux; à  l'instant  où  les  brillantes  facultés  et  les  quali- 
tés solides  dont  la  nature  s'était  plu  à  le  doter,  étaient 
arrivées  à  leur  maturité  pleine.  Comblé  des  jouissances 
les  plus  pures  et  les  plus  douces  de  la  famille  et  de 
celles  des  plus  honorables  amitiés ,  considéré  et  aimé 
de  tous,  il  ne  paraissait  n'avoir  plus  rien  à  envier.  Un 
bel  avenir  se  déroulait  devant  lui  :  il  avait  pris  place 
aux  plus  hauts  rangs  de  l'industrie  nationale  ;  il  comp- 
tait parmi  les  savans  les  plus  utiles  au  pays.  Les  meil- 
leurs juges  prédisaient  que  s'il  abordait  la  carrière  poli- 
tique ,  —  et  lui  homme  de  courage ,  de  conviction ,  de 
principes  autant  que  de  lumières,  il  n'eut  pas  tardé  h  le 
faire  dans  ces  temps  difficiles — il  s'y  signalerait  parmi 
les  athlètes  voués  à  la  cause  des  principes  d'ordre  et  de 
progrès  régulier. 

Les  voies  de  la  divine  Providence  sont  bien  mysté- 
rieuses. Inclinons-nous  devant  sa  volonté  suprême.  Mais 
pourquoi  donc  a-t-il  fallu  qu'un  impitoyable  arrêt  vint 
à  l'improvistç  anéantir  ce  présent  si  riant,  ces  rêves  >si 
séduisans  d'avenir!  

Pari*,  59  noTembre  1840. 

Michel  Chevalier. 

riN. 
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A  DECERNER 


DAIS  LES  ANNÉES  1840,  1841,  1842,  1843. 


En  décembre  1840  et  1841.  —  Pour  nntroduction  et  l'em- 
ploi d'un  ou  plusieurs  instrumens  aratoires  perfectionnés. 

PRIX  POUR  CHACUNE  DES  DEUX  ANNEES. 

2  médailles  d'or ,  de  2me  classe. 
2      Id.    argent     lr*  classe. 
6      Id.       Id.      2mc  Id. 
12      Id.  bronze. 
Observations.  —  En  première  ligne,  il  convient  de  placer  la 
charrue  à  la  Dombasle,  ou  tout  autre  d'une  construction  simple 
et  peu  dispendieuse ,  et  qui ,  sans  exiger  un  plus  grand  effort  de 
traction,  permette  de  donner  au  terrain  un  labour  plus  profond 
et  plus  régulier. 
Viennent  ensuite  : 

Le  semoir  âbras. 
La  houe  à  cheval. 
Le  rouleau. 
La  herse-Bataille. 
L'extirpaleur ,  etc*,  etc. 
Conditions  particulières.  —  Les  concurrens  devront  faire  con- 
naître à  la  Société,  au  plus  tard  le  15  novembre  de  chacune 
des  deux  années  :  1°  les  instrumens  employés  avec  le  prix  d'a- 
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chat  de  chacun  d'eux;  T  la  nature  des  terrains  sur  lesquels  les 
nouveaux  instruirions  auront  opéré;  5°  lès  résultats  obtenus, 
en  ayant  soin  de  signaler  avec  exactitude;  les  avantages  et  les 
inconvéniens,  et  les  causes  présumées  de  non-succes,  et  en 
comparant  ces  résultats  avec  ceux  obtenus  sur  des  terrains  ana- 
logues par  les  instrumens  employés  jusqu'à  ce  jour  dans  le  pays. 

En  mai  1841  et  1842.  —  Pourla  culture,  pendant  chacune  des 
deux  années  1840  et  1841  de  plantes  fourragères,  peu  ou  non  en- 
core cultivées  dans  le  canton  ou  la  commune. 

♦ 

PRIX  POUR  CHACUNE  DES  DEUX  ANNÉES. 

2  médailles     or  de  2me  classe. 
2      Id.       argent    1™  Id. 
6      Id.  Id.     2m*  classe. 

12      Id.  bronze. 
Obtervations.  —  Les  plantes  que  la  Société  désire  voir  plus  par- 
ticulièrement introduire  dans  nos  cultures  ,  sont  les  suivantes  : 

/•  Trèfle  Incarnat  ;  le  Bag-Grat»  d'Italie;  la  grande  Chicorèo  eau- 
vage,  la  Moutarde  blanche  ou  noire,  la  Betterave  champêtre,  la  Bet- 
terave blanche  de  Silèeie ,  la  Carotte  blanche  à  collet  vert}    le  Ruta- 
-  bmga  ou  Navet  de  Suède ,  le  Panais  rond  on  long,  le  Sarasin,  soit  pour 

la  graine,  pour  la  nourriture  des  hommes  et  celle  des  volailles, 
soit  pour  être  enfoui  comme  moyen  d'amendement,  etc.,  etc. 

La  Société  attacherait  une  grande  importance  à  remploi  de 
la  grande  Pimprenclle,  comme  moyen  d'utiliser  les  terres  vai- 
nes ou  landes  qui  sont  en  si  grand  nombre  dans  nos  montagnes, 
et  qui,  converties  en  prairies  artificielles,  au  moyeu  de  celte 
plante,  fourniraient  de  la  nourriture  à  de  nombreux  troupeaux, 
et  se  convertiraient  progressivement  en  terres  arables  (*). 

Conditions  particulière».  —  Les  concurrens auront  soin  de  con- 
signer dans  un  Mémoire ,  l'étendue  et  la  nature  du  terrain 
consacré  à  chaque  plante.  (Ce  terrain  ne  pourra  être  d'une  éten- 
due moindre  de  dix  ares).  L'époque  d'ensemencement ,  la  na- 
ture et  la  quantité  d'engrais  mis  en  terre,  la  quantité  de  se- 
mence employée ,  la  marche  de  la  végétation  à  ses  diverses  pé- 
riodes, la  quantité  et  la  qualité  des  produits,  et  enfin  la  valeur 
approximative  de  la  récolte  obtenue,  considérée  comme  moyen 
d'alimentation  pour  le  bétail,  d'après  l'emploi  qui  en  aura  été 
fait. 

Ces  Mémoires ,  certifiés  par  l'autorité  locale  ou  par  un  mem- 
bre de  la  Société,  devront  lui  être  adressés  au  plus  tard  le  15 
avril  de  chacune  des  deux  années  1841  et  1842. 

En  décembre  1840  et  1841.  —  Pour  l'emploi,  pendant  chacune 


(*)  Les  graines  de  toutes  les  plantes  ci-dessus  indiquées  et  toutes  au- 
tres propres  à  la  culture  des  terres  ou  à  celle  des  jardins,  se  trouvent, 
à  des  conditions  très-modérées  ,  aux  magasins  de  MM.  Jacquemct-Bon- 
nefont,  à  Saint-Etienne,  place  du  Marché,  et  à  Anoonay. 


■ 
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des  années  1840  et  4841 ,  des  nouveaux  procédés  dans  l'éduca- 
tion des  vers  à  soie. 

PRIX  POUR  i/ ANNEE  1840. 

3  médailles  d'argent  1M  classe. 

4  Id.         Id.      2«*  classe. 
9      Id.  bronze. 

POUR  L  ANNÉE  18Y1. 

2  médailles  en  or     2rae  classe. 

4     Id.      argent     1™  classe. 

6     Id.         Id.      2me  classe. 

8     Id.  bronze. 
Conditions  particulières  —  Les  concurrent  consigneront  dans 
un  Mémoire  détaillé,  les  diverses  modifications  par  eux  appor- 
tées dans  le  modeacluel  d'éducation  des  vers  à  soie. 

La  Société  n'exige  pas  l'emploi  simultané  de  tous  les  perfec- 
tionnemens  apportés  dans  relie  branche  d'industrie  agricole 
parles  Darcel,  les  Bourdon,  les  Camille  Beau  vais,  etc.;  elle  sait 
fort  bien  que  ce  serait  demander  l'impossible;  ce  qu'elle  espère 
obtenir, c'est  l'emploi  des  moyens  d  assainissement ,  le  mode 
d'alimentation,  l'emploi  de  certains  procédés  ;  en  un  mot,  tout 
ce  qui  peut  dès-à-présent  s'exécuter  sans  entraîner^es  éducateurs 
dans  des  dépenses  hors  de  proportion  avec  leurs  facultés. 

Ainsi ,  la  ventilation ,  le  maintien  d'une  température  constam- 
ment égale ,  la  fréquence  des  repas,  l'emploi  de  la  feuille  ha- 
chée, celui  des  filets  pour  faciliter  le  délitement ,  tout  cela  peut, 
avec  quelque  intelligence,  être  admis  dans  la  pratique  à  très- 
peu  de  frais.  Les  concurrens  auront  soin  de  consigner  dans 
leurs  Mémoires  :  1°  la  quantité  de  graine  employée,  celle  de 
feuille  consommée  par  les  vers  ;  2°  ils  devront  en  outre  tenir  note 
exacte  de  la  marche  de  l'éducation,  des  vacations  de  l'atmos- 
phère, et  enfin  faire  connaître  les  produits,  en  n'employant  pour 
tous  ces  détails  que  les  poids  métriques. 

Les  Mémoires ,  certifiés  par  M.  le  maire  de  la  commune  ou 
par  un  membre  delà  Société,  devront  être  transmis  au  plus  tard 
le  15  novembre  de  chacune  des  deux  années. 

En  mai  1841 , 1842  $t  1843.  —  Pour  l'emploi,  pendant  chacune 
des  trois  années  1840,  1841  et  1842,  de  la  chaux  comme  moyen 
d'amendement. 

PRIX  EN  1841  ET  1842. 

4  médailles  d'argent  in  classe. 
4  Id.  Id.  2»'  classe. 
8      Id.  brouze. 

prix  en  1843. 
2  médailles  en  or  de  2m«  classe. 
4    id.      argent      lre  classe. 
6    id.        id.       2BW  classe.  * 
12    id.  bronze. 
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Observations.  L'expérience  a  partout  démontré  que  sur  la  plu" 
plupart  des  terrains  et  principalement  sur  les  terres  argilo-sihceu* 
ses  >  qui  forment  la  majeure  partie  de  notre  territoire ,  la  chaux 
était  un  des  meilleurs  amendemens  connus. 

Il  faut  bien  remarquer  que  la  chaux  ne  doit  être  employée 
que  simultanément  avec  les  entrais  animaux  et  végétaux ,  et 

?ue  c'est  surtout  dans  son  emploi  qu'il  importe  de  distinguer 
usage  de  l'abus.  La  chaux  sans  fumier,  exercerait  d'abord 
une  influence  très-notable  sur  les  récoltes ,  mais  elle  porterait 
un  grand  préjudice  aux  terres ,  si  elle  était  employée  à  plusieurs 
reprises  en  l'absence  complète  du  fumier. 

Conditions  particulières.  —  Le  terrain  à  mettre  en  expérience 
ne  pourra  avoir  moins  de  vingt  ares.  Les  concurréns  indique* 
ront  dans  un  Mémoire  retendue  et  la  nature  du  terrain ,  la 
quautité  de  chaux  ef  celle  d'engrais  employé  ;  le  mode  d'em- 
ploi, la  nature  des  récoltes  ensemencées,  les  produits  obtenus, 
en  les  comparant  avec  le*  produits  fournis  par  des  terrains  ana- 
logues ayant  subi  les  mêmes  préparations  et  reçu  les  mêmes 
engrais ,  mais  sans  chaux  ;  ils  auront  soin ,  pour  les  deux  der- 
nières «années,  de  faire  connaître  l'influence  du  chaula^e  opéré 
pendant  la  première  sur  les  produits  des  années  postérieures. 

Les  Mémoires  certiûés  par  le  maire  ou  par  un  membre  do 
la  Société  devront  être  remis  avant  le  15  avril  de  chacune  des 
années  ci-dessus  spécifiées. 

En  décembre  4841, 18V2, 1845.  — Pour  la  substitution  à  l'asso- 
lement biennal  généralement  en  usage  dans  l'arrondissement, 
d'un  assolement  dans  lequel  les  plantes  sarclées  et  les  prairies 
artificielles ,  occuperaient  au  moins  la  moitié  do  terrain. 

PRIXElf  1841  et  1842. 

4  médailles  d'argent  1™  classe. 
G  id.  id.  2»»  classe. 
8       id.  bronze. 

es  1854. 

1  médaille  d'or  de  in  classe. 

2  id.  id.  2n,eclasse. 
4  id.  argent  1*  classe. 
7     id.  .     id.         2n,e  classe. 

1%    id.  i  bronze. 

Observations.  —  L'assolement  biennal  est  le  plus  grand  obsta- 
cle à  l'amélioration  de  la  culture  dans  nos  contrées.  Des  terres 
amaigries,  épuisées  par  le  retour  trop  fréquent  des  céréales, 
un  bélail  chétif,  peu  nombreux,  iTun  produit  à  peu  près  nul, 
tels  sont  ses  résultats. 

En  lui  substituant  un  assolement  plus  rationnel, le  quadriennal, 
p^r  exemple,  on  obtiendrait  des  résultats  doat  on  aurait  peine 
a  se  faire. une  idée;  {dus  de  blé,  parce  que  s'il  revient  moins 
souvent,  il  donnerait  une  récolle  plus  que  double  dans  une 
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terre  bieu  préparée,  bien  fumée;  un  bétail  nombreux, don* 
nant  de  grands  profits  par  la  vente  du  lait,  du  beurre,  etc.  ; 
Féducation  si  productive  de  la  volaille  grasse,  etc.,  etc.  Tels 
sont  les  résultats  sur  lesquels  peuvent  compter  les  cultivateurs 
assez  bien  inspirés  pour  secouer  le  joug  des  vieilles  routines, 
et  adopter  enûn  un  mode  qui  a  changé  la  face  des  pays  où 
il  a  été  admis. 

La  Société  demande  aux  concurrens  de  consacrer  un  espace 
de  terrain  à  des  essais  de  cette  nature.  Ils  diviseront  ce  ter- 
rain en  quatre  parties  (s'ils  adoptent  l'assolement  quadriennal) 
et  appliqueront  à  chacune  de  ces  parties  le  genre  de  produit 
qui  doit  entrer  dans  la  rotation  convenue. 

En  commençant  la  distribution  des  prix  pour  cet  article  dès 
l'année  i 8M,  c  est-à-dire  avant  la  période  de  temps  nécessaire 
à  V accomplissement  d'une  rotation  de  récoltes  appelées  à  for- 
mer un  assolement  complet,  la  Société  a  voulu  témoigner  com- 
bien est  grande  l'importance  qu'elle  attache  à  cette  branche 
d'économie  rurale. 

Conditions  particulières.  —  Les  concurrens  indiqueront  re- 
tendue et  la  nature  du  terrain  mis  en  expérience;  sa  divi- 
sion, les  cultures  adoptées  pour  chaque  partie,  les  époques 
d'ensemencement ,  la  marche  progressive  de  la  végétation 
pour  chaque  espèce  de  plante ,  les  produits  en  les  comparant 
dans  leur  ensemble  à  ceux  qu'on  aurait  obtenus  sur  ce  même 
terrain  d'après  la  méthode  locale.  Comme  on  le  voit,  la  So- 
ciété n'indique  aucune  plante  comme  ayant  droit  à  la  préfé- 
rence des  concurrens;  elle  désire  au  contraire  que  les  essais 
s'étendent  au  plus  grand  nombre  de  plantes  possible.  C'est  le 
moyen  d'arriver  à  une  juste  appréciation  de  la  valeur  de  cha- 
cune d'elles,  eu  égard  à  la  qualité  du  sol  et  au  climat. 

Elle  prendra  toutefois  en  grande  considération  les  tentatives 
qui  auront  pour  objet  de  faire  entrer  dans  les  nouveaux  assole- 
mens ,  les  recolles  dites  dérobées ,  c'est-à-dire  celles  qui  peuvent 
s'obtenir  après  une  récolle  printanière. 

Les  Mémoires  certifiés  par  l'autorité  locale  ou  par  un  des 
membres  de  la  Société  seront  transmis,  au  plus  tard,  le  15  avril 
de  chacune  des  années  ci-dessus  indiquées. 

En  mai  18'tl ,  18't2,  I$'i3.  —  Pour  une  culture  mieux  enten- 
due des  plantes  potagères,  et  l'introduction  et  la  propagation  de 
variétés  nouvelles  et  d'une  qualité  supérieure  à  celles  actuelle- 
ment  cultivées  dans  le  pays  pour  l'introduction  de  la  culture  des 
primeurs. 

PRIX    POUR  CHACUNE  DES  DEUX  ANNEES. 

2  médailles  d'argent  de  lr<  classe. 
b      id.         id.  2W  classe. 

42      id.     de  bronze. 

Observations.  —  Il  est  peu  de  pays  aussi  mal  partagés  que  le 
nôtre  sous  le  rapport  du  petit  nombre  et  de  la  qualité  inférieure 
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des  légumes  apportés  sur  nos  marchés.  Il  entre  donc  dans  les 
intentions  de  la  Société  de  stimuler  le  zèle  de  nos  jardiniers;  et 
pour  obtenir,  sous  ce  rapport,  une  amélioration  dont  la  nécessité 
se  fait  vivement  sentir,  elle  appelle  au  concours  tout  à  la  fois  tes 
jardiniers  travaillant  pour  leur  compte ,  et  ceux  attachés  à  des 
propriétaires  de  jardins  d'une  certaine  importance. 

Conditions  particulières.  —  Les  concurrens  feront  constater  Té- 
tât de  leurs  cultures  en  ayant  soin  d'indiquer  les  espèces  et 
variétés ,  et  les  résultats  obtenus.  Ces  constatations  seront  faites 
par  l'autorité  locale  ou  par  un  membre  de  la  Société ,  et  les 
pièces  seront  adressées  pour  chaque  année  au  plus  tard  le  15 
avril. 

En  décembre  1842  et  1843.  —  Pour  la  plantation  dans  le  cours 
des  années  1840, 1841  et  1842,  des  mûriers,  soit  à  haute  et  basse 
tige,  soit  en  haies  ou  buissons. 

PRIX  POUR  CHACUNE  DES  DEUX  AHlfÉES. 

1  médaille  d'or     lro  classe. 

2  id.  id.  a»»  id. 
H  id.  argent.  1™  id. 
6  id.  id.  2™  id. 
8  id.  bronze. 

Conditions  particulière:  —  Les  concurrens  dresseront  un  état 
ndiquant  l'étendue  et  la  nature  du  terrain  planté  en  mûriers, 
son  exposition ,  le  nombre  de  sujets  employés  en  les  divisant 
en  haute  et  basse  tige  et  en  buissons.  Dans  les  derniers  mois 
des  années  1841  et  1842,  ils  feront  constater  par  le  maire  ou  par 
un  membre  de  la  Société ,  la  reprise  plus  ou  moins  complète  de 
la  plantation.  Cet  état  devra  être  remis  à  la  société  au  plus  tard 
le  15  novembre. 
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OBSERVATIONS  GENERALES. 

En  offrant  ces  pri\  à  l'émulation  des  propriétaires  et  des 
cultivateurs,  la  Société  s'est  bien  gardée  dimnoscr  aux  conçue 
rens  des  conditions  tellement  rigoureuses  quun  petit  nombre 
seulement  put  se  croire  appelé  à  prendre  part  au  concours; 
ainsi,  comme  onl'  a  vu ,  elle  a  évité  de  déterminer  dans  quelles 
proportions  les  essais  devaient  être  tentés ,  de  préciser  quels 
résultats  devaient  être  obtenus.  Dans  un  pays  comme  le  nôtre, 
où  tout  est  à  faire,  où  chaque  cultivateur  semble  s'tMre  imposé 
la  stricte  obligation  défaire  précisément  ce  qu'ont  fait  ses  aïeux, 
l1  essentiel  était  d'arracher  la  culture  locale  à  l'empire  des  vieilles 
routines;  et  pour  obtenir  un  tel  résultat,  il  convenait  que  les 
prix  fussent  offerts  moins  en  raison  des  succès  obtenus  et  de 
leur  importance,  qu'en  considération  des  efforts  tentés. 

La  Société  fait  donc  un  appel  à  toutes  les  classes  de  cultiva- 
teurs; elle  s'engage  à  tenir  compte  à  chacun  de  son  bon- vou- 
loir et  surtout  de  sa  persévérance. 

En  déterminant  le  nombre  et  Je  module  des  médailles  offer- 
tes pour  chaque  sujet  de  prix ,  la  Société  se  réserve  d'appliquer 
à  chaque  sujet  un  plus  grand  nombre  de  récompenses  que  ne 
l'indique  le  présent  programme,  si  le  nombre  des  concurrens 
rendait  cette  augmentation  nécessaire;  et  surtout  elle  ne  peut 
trop  répéter  qu'en  se  livrant  à  l'examen  lo  plus  consciencieux 
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dos  titres  produits,  elle  se  fera  un  devoir  de  prendre  en  consi- 
dération la  position  de  chacun  des  concurrens ,  de  telle  sorte 
que  les  petits  cultivateurs  ne  puissent  avoir  à  redouter  de  se 
voir  exclus ,  parce  que  les  essais  par  eux  tentés  l'auraient  été 
sur  une  moindre  échelle. 

En  terminant ,  la  Société  invoque  avec  instance  la  participa- 
tion de  MM.  les  maires;  elle  ose  également  compter  sur  la  bien- 
veillante intervention  de  MM.  les  curés  des  communes  rura- 
les. Elle  les  prie  de  lui  venir  en  aide  dans  la  propagation  de  cul- 
tures qui  peuvent  exercer  une  si  heureuse  influence  sur  la  pros- 
périté générale  et  particulière. 

Les  personnes  qui  auraient  besoin  de  renseignemens ,  peu- 
vent s  adresser  avec  confiance  au  secrétaire  perpétuel  de  la 
Société ,  M.  Bayon ,  vice-président  du  tribunal  civil;  ou,  en  son 
absence,  au  secrétaire-adjoint,  M.  Lorard-Denoêl ;  tous  les 
éclaircissemens  demandés  seront  fournis  avec  empressement. 

AVIS  ESSENTIEL. 

Les  lettres  et  envois  doivent  être  adressés  franco,  ou  par  Fin- 
termédiaire  de  MM.  les  maires,  sous  le  couvert  de  M.  le  sous- 
préfet. 


MM.  les  Membres  titulaires  de  la  Société  sont. seuls  exclus  du  con- 
cours. Néanmoins ,  ceux  d'entr'eux  qui  voudront  bien  s'occupor  des  ob- 
jets proposés  seront  mentionnés  dans  les  rapports ,  avee  les  résultats 
qu'ils  auront  fait  connaître. 

Les  Membres  de  la  Commission  permanente  d'Agriculture, 

PEYRET,  président. 
BAYON,  secrétaire  perpétuel. 
LOCARD-DENOEL ,  secrétaire-adjoint. 
I.  HE  DDE,  trésorier. 
SOVICHE ,  HELFEINI3EIN. 


SA INT-ÉTI ENN E ,  TYP.  DE  F.  GONIN. 
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CONDUITES  D'EAUX  DE  SOURCE 

PAR  DES  TUBES  EN  VERRE. 


Pour  la  santé  des  hommes  et  même  des  animaux  , 
on  ne  saurait  apporter  trop  de  soins  au  choix  des  eaux. 
Les  peuples  anciens ,  les  Romains  surtout ,  nous  ont 
donné ,  à  ce  sujet ,  l'exemple  d'une  vigilance  toute  par- 
ticulière. Les  restes  des  immenses  travaux  qu'ils  avaient 
entrepris  pour  procurer  des  eaux  de  bonne  qualité  à 
diverses  villes  de  leurs  possessions  dans  les  Gaules,  nous 
attestent  encore  aujourd'hui  les  grands  sacrifices  qu'ils 
avaient  faits  pour'  obtenir  les  meilleurs  résultats  dans 
ce  genre. 

Dans  un  grand  nombre  de  villes,  la  sollicitude  et 
l'intelligence  de  nos  administrateurs  se  sont  montrées 
bien  empressées  de  procurer  aux  populations  agglomé- 
rées cet  avantage  précieux*.  Les  ressources  des  grandes 
cités  en  ont  fourni  les  moyens;  mais  les  campagnes 
sont  demeurées  souvent  privées  de  bonnes  eaux,  parce 
qu'elles  ont  manqué  des  moyens  nécessaires  pour 
amener  (sans  s'exposer  à  des  dépenses  considérables) 
des  eaux  salubres ,  de  distances  éloignées  ;  et  alors , 
elles  se  sont  contentées  des  eaux  des  puits  ,  a  défaut  des 
fontaines,  souvent  des  eaux  des  pluies  conservées  sur 
un  terrain  de  nature  à  les  corrompre,  plutôt  qu'à  les 
épurer  en  les  filtrant.  La  dépense  est  en  général  l'obs- 
tacle insurmontable  par  des  propriétaires  souvent  peu 
aisés.  Car,  en  général,  dans  nos  localités,  leseaux  neman- 
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vq«ent  pas.  Il  n'est  presque  point  de  propriété  un  peu 
•étendue,  qui  ne  possède  sur  un  point  ou  sur  un  outre , 
quelques  bonnes  sources ,  mais  elles  sont  souvent  éloi- 
gnées des  habitations,  et  alors  on  se  contente  habi- 
tuellement ,  dans  les  campagnes,  des  eaux  que  Ton  a  sous 
la  main...  de  là  ,  beaucoup  de  maladies  dont  on  ignore 
la  cause,  soit  pour  les  hommes,  soit  pour  les  animaux. 

D'après  ces  réflexions  et  cet  exposé,  il  m'a  paru  utile 
au  pays  et  surtout  aux  propriétaires  peu  fortunés ,  de 
leur  présenter  un  moyen  d'amener  des  eaux  d'une  grande 
distance,  avec  économie  sur  les  moyens  employés  jus- 
qu'à ce  jour,  sans  la  moindre  déperdition,  et  en  con- 
servant à  l'eau  toute  sa  pureté  et  sa  fraîcheur  natives... 

Pour  atteindre  ce  but,  il  fallait  trouver  des  conduits 
ou  tubes  d'un  prix  peu  élevé ,  d'une  durée  équivalente 
aux  boumeaux  de  métal ,  et  d'une  pose  facile  ;  il  m'avait 
semblé  que  le  verre,  si  l'on  pouvait  parer  aux  incon- 
véniens  de  la  fragilité,  réunirait  tous  ces  avantages..... 
je  me  décidai  à  en  faire  l'essai ,  je  ne  voulus  pas  dès  le 
principe  vous  entretenir  de  cette  découverte,  ou  pour 
parler  plus  juste,  de  ce  nouvel  emploi  du  verre,  j'ai 
toujours  eu  pour  principe  de  ne  présenter  au  public 
que  les  choses  éprouvées  longuement  ;  il  m'a  toujours 
paru ,  que  dans  un  ouvrage  d'agriculture  ou  d'indus- 
trie, il  fallait  écrire  des  résultats  et  non  des  théories. 
Si  nous  voulons  lutter  avec  avantage  contre  les  vieilles 
habitudes ,  exercer  quelque  influence  sur  nos  voisins 
cultivateurs,  il  faut  nous  garder  de  faire  l'éloge  d'une 
méthode,  avant  d'en  avoir  bien  constaté  les  avantages. 
Car  si  nous  ne  sommes  pas  toujours  imités ,  il  faut  sou- 
vent nous  en  accuser  nous-mêmes  :  un  conseil  qin  n'a 
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pas  été  favorable  à  celui  qui  fa  reçu,  a  fait  souvent  re- 
jeter tous  ceux  qui  sont  venus  à  sa  suite ,  quelque" 
bons  qu'ils  fussent.  J'ai  donc  voulu  attendre  l'expérience 
de  plusieurs  années  avant  de  vous  parler  de  cet  emploi 
du  verre. 

J'avais  aussi  moi-même  besoin  de  l'expérience  prati- 
que, pour  apprendre  à  parer  à  quelques  inconvéniens 
que  j'avais  rencontrés  dans  mes  premiers  essais.  Je  ne 
savais  comment  unir  les  tubes  les  uns  aux  autres ,  un 
ciment  placé  à  chaud  exposait  le  verre  à  se  briser  au 
moment  de  la  pose....  ;  je  commençai ,  faute  de  mieux ,. 
à  coller  les  tuyaux  avec  de  la  terre  glaise ,  broyée  avec 
soin....  mais  au  bout  d'une  année  ou  deux,  elle  fut 
pénétrée  par  les  racines  des  arbres  voisins ,  et  mes  con- 
duits offrant  à  ces  chevelus  une  humidité  qui  favorisait 
la  végétation,  ils  furent  bientôt  hermétiquement  encom- 
brés ,  par  des  cordes  si  bien  tissu  es  queïïes  prenaient 
toutes  les  formes  des  tubes ,  et  qu'il  fallut  les  relever, 
sur  plusieurs  points,  pour  les  arracher  par  l'ouverture 
la  plu6  large...  j'employai  aussi  le  goudron,  mais  il 
s'attachait  mal  à  la  surface  froide  et  unie  du  verre. . . 
j'en  étais  là,  lorsqu'un  ami  avec  lequel  je  voyageais, 
me  parla  du  ciment  Romain  ,  et  eût  la  bonté  de  m'é- 
crire  de  Firminy,  pour  me  donner  quelques  renseigne- 
mens ,  qui  me  mirent  en  mesure  de  l'employer  avec* 
un  entier  succès. 

J'avais  aussi  négligé,  pendant  quelques  mois,  de 
placer  une  grille  en  avant  du  premier  tube,  des  gre- 
nouilles se  lancèrent  dans  cette  nouvelle  voie ,  et  ne 
s'arrêtèrent  qu'à  un  des  derniers  tubes,  qui  plus  étroit 
que  les  autres ,  leur  ferma  le  passage.  Ne  pouvant  plus 
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remonter  le  apurant  rapide,  elles  m'annoncèrent  leur 
mort  en  me  privant  de  l'eau....  J'ai  eu  encore  à  com- 
battre quelques  inconvéniens  :  un  terrain  qui  n'était 
pas  parfaitement  nivelle  ,  exposait  les  verres  à  se  casser, 
lorsque  l'eau  exerçait  sa  pression ,  et  chargeait  un  côté 
du  tube ,  mal  appuyé  dans  une  partie  de  sa  longueur , 
o  u  assis  sur  des  graviers  pointus. . . .  j'ai  encore  reconnu 
qu'au  moment  de  la  pose  il  fallait  éviter  de  laisser  ex- 
posée au  grand  soleil ,  la  partie  supérieure  du  tube , 
pendant  que  la  partie  inférieure  recevait  l'humidité  et 
la  fraîcheur  du  sol  et  de  l'eau.  Cette  différence  de  tem- 
pérature faisait  quelques  fois  fendre  le  tube  d'un  bput 
à  l'autre,  avec  une  nettelé  que  l'on  aurait  difficilement 
obtenue  avec  le  meilleur  diament.  L'expérience  enfin 
m'a  montré  qu'il  était  bien  facile  de  parer  à  tous  ces 
accidens;  j'ai  agi  avec  plus  de  soins,  et  j'ai  complète- 
ment réussi. 

J'ai  amené,  il  y  a  environ  trois  ans,  une  source 
d'une  distance  d'environ  quatre  cent  cinquante  mètres  ; 
elle  traverse  des  terrains  fangeux  ,  passe  sous  des  che- 
mins, où  circulent  par  fois  de  lourdes  charrettes,  sous 
des  terres  labourées  chaque  année ,  et  depuis  cette  épo- 
que l'eau  n'a  pat  cessé  un  instant  de  couler.  Content  du 
succès ,  j'ai  fait  amener  dans  la  cour  d'un  de  mes  fer- 
miers une  autre  source  que  je  prends  à  une  distance 
de  240  mètres.  Les  tubes  sont  placés  depuis  plus  d'une 
année,  et  je  n'ai  pas  eu  à  y  faire  la  moindre  réparation; 
ils  me  donnent  à  la  sortie,  l'eau  qu'ils  reçoivent  à  la 
source  ,  sans  la  plus  légère  déperdition  ou  altération 
dans  le  trajet  ;  car  l'immense  avantage  des  tubes  en 
verre,  est  de.  rendre  Keau  telle  qu'ils  l'a  reçoivent,  aussi 
limpide  qu'à  la  source  même. 
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Voici  à  présent  le  prix  de  revient  et  une  méthode 
simple  de  poser  ces  tuyaux  : 

4*  II  faut  creuser  un  fossé  d'une  profondeur  d'un 
mètre  environ,  pour  s'assurer  que  dans  les  plus  grands 
froids  l'eau  ne  sera  jamais  glacée  ;  car  dans  ce  cas  le 
gonflement  de  la  glace  (si  l'eau  remplissait  les  tuyaux) 
pourrait  faire  briser  le  verre ,  le  métal  lui-même  ne 
résistant  pas  toujours  à  cette  pression  ;  il  faut  donner 
au  fossé  une  largeur  d'environ  cinquante  à  soixante 
centimètres,  et  revêtir  ses  parois  d'un  petit  mur  en 
pierres  brutes  d'environ  vingt  à  vingt-cinq  centimètres; 
de  manière  à  laisser,  entre  deux ,  un  conduit  d'environ 
dix  à  douze  centimètres  en  largeur,  pour  placer  les 
tuyaux.  J'ai  fait  effectuer  ce  travail  pour  le  prix  de 
vingt-cinq  centimes  le  mètre  courant,  soit.       »  25 

2J  II  faut  faire  broyer  avec  .soin  de  la 
terre  argileuse  afin  d'en  séparer  tous-  les 
graviers,  et  en  étendre  une  couche  d'envi- 
ron cinq  centimètres  d'épaisseur ,  ensuite^ 
avoir  une  latte  ronde  bien  unie,  d'un  dia- 
mètre à  peu  près  égal  à  celui  des  tubes  1er 
plus  forts,  la  placer  dans  le  milieu  du  con- 
duit, et  marcher  dessus,  pour  faire  la  place 
aux  tubes  ;  ce  travail  est  bien  payé  à  cinq 

♦  * 

centimes  le  mètre,  soit   »  05- 

5e  On  place  ensuite  les  tubes  à  la  suite 
des  uns  des  autres ,  de  manière  à  ce  qu'ils 
entrent  avec  assez  de  facilité ,  pour  qu'en 
les  remuant ,  ils  ne  se  brisent-  pas ,  ce  qui 

arriverait  si  1  embouchure  du  tube  inférieur   - 

A  reporter.  »  5a 
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Report.  .  .  »  50 
ne  laissait  au  supérieur  un  certain  jeu ,  alors 
on  resserre  avec  soin  tout  au  tour  des  tu- 
bes, la  terre  grasse  de  manière  à  bien  fixer 
Je  bourneau  dans  toute  sa  longueur  ;  ce  tra- 
vail est  encore  bien  payé ,  quoiqu'il  exige 
des  soins,  à  cinq  centimes,  soit.    ...       »  05 

4°  Lorsqu'un  certain  nombre  de  tubes 
ont  ainsi  été  placés ,  on  dégarnit  avec  une 
petite  spatule  debois  applati,  la  terre  grasse, 
auprès  de  chaque  jointure ,  afin  que  le  ci- 
ment Romain  puisse  pénétrer  aussi  bien 
dessous  que  dessus  ;  on  le  gâche  comme  le 
plâtre,  et  Ton  enveloppe  le  verre  de  manière 
à  former  un  fort  bourrelet ,  tout  au  tour  de 
chaque  jointure;  au  bout  de  quelques  jours, 
le  ciment  devient  si  dur  qu'on  ne  peut  plus 
l'enlever  qu'à  l'aide  d'un  ciseau  et  à  coups 
redoublés  de  marteau ,  aux  risques  de  cas- 
ser le  verre..,.  Ceci ,  y  compris  le  ciment, 
peut,  suivant  la  longueur  des  tubes,  qui 
présentent  plus  ou  moins  de  soudures ,  s'é- 
valuer à  vingt-cinq  centimes  environ  le  mè- 
tre courant  tout  au  plus ,  soit   »  25 

5°  Après  cela,  il  est  bon  de  recou- 
vrir les  tubes  de  quelques  centimètres  de 
terre  grasse,  afin  de  les  mettre  à  l'abri 
de  tout  contact  extérieur.  On  pose  en  der- 
nier lieu  des  dalles  ou  pierres  brutes  qui 

reposent  sur  les  deux  petits  murs,  de  ma  

A  reporter.    .    .        »  60 
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Report.  .  .  »  60 
nière  à  préserver  les  verres ,  au  cas  de  pas- 
sages de  charrettes  ou  d'animaux ,  et  Ton 
rejette  dans  le  fossé  la  terre  qui  en  été  ex- 
traite ;  ce  travail  vaut ,  y  compris  la  pierre , 
environ  quarante  centimes  au  plus  ,  soit.       »  40 

7°  Les  tubes  coûtent  le  mètre  courant , 
pris  à  la  verrerie,  pour  un  diamètre  de  45 
à  48  millimètres,  4  franc  cinq  centimes  ou 
trente-cinq  centimes  le  pied ,  soit.  ...       4  05 

Mais  il  serait  à  désirer  que  Ton  pût  obte- 
nir à  la  verrerie  quelques  perfectionne- 
mens  pour  les  avoir  tous  d  un  diamètre  égal. 
MM.  Hutter et  Compagnie,  à  Rive-de-Gier, 
m'ont  déjà  fourni  les  derniers ,  infiniment 
mieux  confectionnés  que  les  premiers  , 
c'est-à-dire  plus  égaux.  La  longueur  peu 
importante,  varie  de  4  mètre  à  4  m.  50  ou 

2  mètres.  

Total   2   05  • 

Ainsi ,  verres  compris  et  tout  posé,  on  peut  avoir 
pour  2  francs  5  centimes  le  mètre  courant,  des  tuyaux 
éternels  dans  leur  durée ,  comme  ceux  en  plomb ,  et 
sujets  à  moins  d'inconvéniens  que  ceux  en  terre  cuite. 

Si  Ton  veut  avoir  de  l'eau  parfaitement  claire ,  il  est 
bon  de  faire  en  avant  du  premier  tube ,  un  réservoir 
d'une  certaine  profondeur,  et  de  le  remplir  de  pierres 
cassées ,  de  manière  à  faire  reposer  l'eau  et  à  précipi- 
ter au  fond  toutes  les  particules  étrangères  dont  elle 
pourrait  être  chargée.  En  ayant  ensuite  le  soin  de  pla- 
cer une  grille  en  tète  de  l'ouvrage ,  on  est  assuré  d'avoir 
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Peau  à  la  sortie  des  tubes  ,  aussi  fraîche  et  aussi  pure 
qu'elle  était  à  la  source.  On  pourrait  même,  pour  avoir 
de  meilleures  eaux ,  placer  dans  le  puits  des  matières 
filtrantes  :  charbons  de  bois  ou  autres. 

Colomb-de-Gast. 


DE  LA  FABRICATION 

DES  ARMES  A  FED  PORTATIVES. 

Le  colonel  Bordino ,  piémontais ,  a  publié  en  \  859 
des  observations  sur  les  perfectionnemens  dont  le  fusif 
d'infanterie  est  susceptible;  elles  ont  paru  présenter 
assez  d'intérêt ,  surtout  aux  nombreux  fabricans  d'ar- 
mes de  Saint-Etienne,  pour  en  reproduire  quelques 
passages. 

'  De  toutes  les  armes  actuellement  en  usage  pour  la 
défense  des  Etats,  celle  qui  rend  les  plus  grands  servi- 
ces en  temps  de  guerre  comme  en  temps  de  paix,  est 
sans  contredit  le  fusil  d'infanterie.  Propre  à  servir  au 
besoin  d'arme  à  pointe ,  il  est  surtout  arme  a  feu.  Sous 
ce  rapport,  le  fusil  à  pierre  devenait  quelquefois  inutile 
dans  les  mains  du  soldat;  l'explosion  n'était  pas  sûre  si 
le  temps  devenait  pluvieux  et  humide,  ce  qui  a  été  la 
cause  de  grands  désastres  dans  les  guerres  passées. 
Pour  remédier  à  cet  inconvénient ,  le  meilleur  moyen 
que  l'on  ait  découvert,  est  l'emploi  de  la  poudre  ful- 
minante pour  l'amorce, 

Toutefois,  on  a  fait  des  objections  que  le  colonel  Bor- 
dino s'attache  à  combattre  : 
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\Q  L  amorce  étant  d'une  matière  différente  de  celle 
de  la  charge  ,  l  une  des  matières  ne  peut  pas  suppléer 
à  l'autre  ; 

2°  Il  est  douteux  que  les  capsules  de  poudre  fulmi- 
nante puissent  être  conservées  en  magasin,  ou  trans- 
portées sans  danger  ; 

5°  Les  capsules  peuvent  s'échapper  facilement  de  la 
main  du  soldat; 

4°  Attachées  à  la  cartouche  et  transportées  dans  les 
caissons ,  elles  pourraient ,  par  quelque  commotion  , 
s'enflammer  et  produire  des  accidens  graves  ; 

5*  Une  capsule  fulminante  placée  sur  un  fusil  chargé 
.a  besoin  d'être  garantie  contre  tout  choc  involontaire; 

6*  Dans  les  exercices  des  jeunes  soldats,  on  est 
obligé  ,  pour  ne  pas  altérer  la  cheminée ,  de  faire  usage 
de  capsules ,  au  commandement  de  feu. 

Le  colonel  a  apporté  à  la  confection  du  fusil  quelques 
changemens  qui  ont  fait  cesser  on  grande  partie  les 
inconvéniens  signalés.  Ces  changemens  portent  sur  le 
canon,  la  platine  et  la  cartouche. 

Un  seul  changement  a  été  fait  au  canon  ;  il  Fa  renforcé 
dans  la  largeur  de  27  millimètres ,  à  la  culasse ,  pour 
avoir  le  moyen  d'y  placer  la  cheminée. 

Les  changemens  faits  à  la  platine  consistent  dans  la 
forme  du  chien  et  la  suppression  de  la  batterie.  Ces 
deux  dernières  parties  sont  remplacées  par  un  petit 
couvercle  qui  garantit  la  capsule  fulminante  et  par  une 
autre  pièce  (  brachetta  )  qui  remplit  l'effet  du  bassinet 
supprimé. 

La  cartouche  ne  diffère  pas  de  celle  en  usage ,  si  ce 
n'est  que  Ton  place  sur  la  poudre  un  bourron  ( 
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chcUo )  de  bois  de  hêtre  ou  autre  semblable,  au  centre 
duquel  est  placée  la  capsule  fulminante  couverte  par  du 
papier.  Ce  bourron  a  tout  autour  une  cannelure  où 
se  plient  les  bords  du  papier,  avant  de  l'introduire  dans 
la  cartouche ,  et  qui  sert  à  attacher  le  fil  qui  enve- 
loppe la  cartouche  pour  empêcher  la  poudre  de  se  ré- 
pandre ,  et  indiquer  au  soldat  où  ildoit  la  déchirer  pour 
charger  le  fusil. 

Voici  les  motifs  de  ces  changemcns  : 

Le  canon  est  renforcé  pour  y  placer  la  cheminée ,  et 
aussi  pour  la  disposer  perpendiculairement  au  plan 
supérieur  parallèle  a  son  axe  et  non  au  pian  de.  la  tan- 
gente du  cercle  que  décrit  le  chien. 

En  disposant  ainsi  la  cheminée  on  a  d'abord  l'avan- 
tage que  le  feu  de  la  capsule,  tombant  directement  sur 
la  poudre ,  conserve  toute  sa  force  pour  maintenir  le 
canal  dégagé  de  toute  crasse  ;  en  second  lieu ,  le  canal 
ne  décrivant  qu'une  petite  courbe ,  le  soldat  a  toute 
facilité  d'y  passer  l'épinglette ,  pour  enlever  tout  corps 
étranger  qui  viendrait  l'obstruer  ;  en  troisième  lieu , 
le  renforcement  peut  s'exécuter  sur  le  canon  de  trois 
manières  différentes,  suivant  les  circonstances  diverses  : 

4°  Si  le  canon  est  usé  et  endommagé ,  soit  au  fond , 
soit  à  la  bouche,  il  peut  s'effectuer  en  y  ajoutant  une 
culasse  à  l'anglaise.  Par  cette  addition,  le  canon  deve- 
nant plus  long ,  l'on  peut  en  couper  la  partie  usée  et 
lui  conserver  une  longueur  suffisante.  La  culasse  doit 
être  placée  de  manière  qu'il  n'y  ait  aucune  différence 
dans  le  fond  du  canon  avec  celui  qui  est  revêtu  d'uno 
culasse  ordinaire. 

2°  Si  le  canon  n'est  usé  ni  au.  fond ,  ni  à  la  bouche  . 
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la  vis  à  l'anglaise  n'est  pas  nécessaire;  une  culasse  ordi- 
naire suffit ,  parce  que  le  renforcement  se  superpose  et 
s'unit  au  canon  au  moyen  de  deux  fortes  vis  et  d'une 
soudure  de  cuivre. 

5°  Si  Ton  doit  fabriquer  un  nouveau  canon ,  la  cu- 
lasse à  l'anglaise  n'est  pas  non  plus  nécessaire ,  la  cu- 
lasse ordinaire  est  suffisante ,  parce  que  le  fabricant 
peut,  en  le  forgeant ,  le  renforcer  dans  la  proportion 
convenable. 

Ces  changemens  réunissent  à  la  simplicité ,  un  grand 
avantage  dans  le  service.  Les  pièces  qui  composent  la 
nouvelle  platine  sont  plus  solides  et  entraînent  moins 
de  réparations  que  celles  de  l'ancienne. 

L'auteur  entre  à  ce  sujet  dans  des  détails  que  je  ne 
rapporterai  pas.  Ceux  qui  désireront  une  connaissance 
plus  étendue  de  son  ouvrage  qui  est  accompagné  de 
dessins  explicatifs,  pourront  en  prendre  communica- 
tion aux  archives  de  la  société.  C'est  aux  hommes  qui 
s'occupent  spécialement  de  la  fabrication  des  armes  por- 
tatives, qu'il  appartient  de  décider  si  les  perfectionne- 
mens  introduits  en  France  dans  cette  fabrication  ne 
sont  pas  équivalens ,  ou  plutôt  supérieurs  à  ceux  indi- 
qués par  le  colonel  Bordino. 
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SITUATION 

de  l'établissement  agricole  de  roville,  en  4840, 
par  m.  mathieu  de  dombasle. 

L'établissement  de  Roville,  qui  remonte  à  4822, 
fondé  sur  un  domaine  affermé ,  a  été  organisé ,  en  y 
comprenant  l'institut  et  la  fabrique  d'instrumens  ara- 
toires ,  au  moyen  d'un  capital  de  60,000  fr.  formé  par 
souscription. 

Le  capital  d'exploitation  ne  dépassait  donc  pas  celui 
qu'un  grand  nombre  de  propriétaires  pourraient  con- 
sacrer à  la  culture  et  à  l'amélioration  de  leurs  domai- 
nes. Mais  les  faits  qui  se  sont  développés  à  Roville, 
montrent  aussi  combien  la  persévérance  est  nécessaire 
dans  les  entreprises  de  cette  nature;  et  ils  apprennent 
aux  propriétaires  et  aux  cultivateurs  combien  sont  avan- 
tageux les  longs  beaux,  au  moyen  desquels  le  fermier 
peut  préparer  de  longue  main  l'accroissement  de  ferti- 
lité d'un  sol  médiocre,  et  accroître  ainsi  au  profit  du 
propriétaire  la  valeur*  d'un  domaine  en  sol  peu  fertile, 
dont  les  produits  n'auraient  pu  s'améliorer  en  aucune 
façon  sous  l'influence  de  plusieurs  beaux  successifs  à 
courts  termes.  Conformément  à  ces  vues,  je  considére- 
rai ici  à  part  les  résultats  financiers  offerts  par  l'exploita- 
tion agricole  proprement  dite  ,  en  laissant  en  dehors 
les  autres  branches  de  l'établissement,  tels  que  l'institut 
agricole  et  la  fabrique  d'instrumens  aratoires.  L'exocti- 
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tude  des  moyens  de  comptabilité  que  Ton  a  adoptée  dès 
l'origine  dans  rétablissement ,  permet  d'établir  celte 
distinction  sans  donner  matière  à  aucune  incertitude. 

- 

Le  domaine  de  Roville  se  compose  d'environ  200 
hectares,  dont  \  4  seulement  en  prés  et  le  reste  en  ter- 
res arables,  dont  le  produit  avait  toujours  été  auparavant 
fort  médiocre.  Le  fermage  pour  un  bail  de  20  ans,  qui 
a  commencé  en  \  822,  s'élève,  en  y  comprenant  quel- 
ques réserves  en  nature,  à  environ  8,000  francs,  taux 
beaucoup  supérieur  à  celui  qu'on  eût  pu  obtenir  d'un 
fermier  ordinaire  pour  un  bail  de  6  ou  9  ans,  comme  on 
les  contracte  communément  en  Lorraine. 

Pour  ce  qui  concerne  l'accroissement  de  fertilité  du 
sol,  le  moyen  le  plus  certain  d'en  juger  consiste  à  com- 
parer les  produits  du  froment  sur  une  surface  donnée  à 
diverses  époques.  C'est  avec  beaucoup  de  raison  que  Ton 
fait  généralement  usage  de  cette  échelle  pour  apprécier 
la  fertilité  d'un  domaine,  car  non-seulement  le  froment 
est  le  produit  principal  de  la  terre  dans  la  plupart  des 
cas,  mais  c'est,  de  toutes  nos  récoltes,  celle  qui  dépend 
le  moins  des  chances  des  saisons,  quoiqu'il  en  dépende 
encore  dans  de  certaines  limites.  C'est  par  conséquent 
celle  dont  l'abondance  dépend  le  plus  essentiellement 
de  la  richesse  du  sol. 

A  Roville,  les  fromens  semés  par  l'ancien  fermier 
dans  l'automne  précédent,  ont  été  récoltés  par  l'établis* 
sèment  en  4825,  sur  une  estimation  faite  par  experts, 
conformément  aux  stipulations  du  bail.  Le  produit  réel 
a  été  de  4  8  hectolitres  32  litres  par  hectare,  et  le  pro- 
duit total  s'est  élevé  à  324  hectolitres,  comme  je  l'ai  in- 
diqué dans  le  compte-rendu  publié  en  \  852,  dans  le  8e 
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volume  des  Annales  agricoles  deRovilte.  La  récolte  géné- 
rale de  froment  dans  le  pays,  en  4  825,  doit  toutefois  être 
comptée  au  nombre  des  plus  abondantes;  et  ce  qui  le 
prouve,  c'est  que  le  prix  de  cette  récolte,  vendue  sur  le 
marché  d'Épinal,  pendant  le  cours  de  cette  année,  n1aété 
que  de  4  5  fr.  42  cent.  l'hectolitre.  D'après  les  rensei- 
gnemens  que  j'ai  recueillis ,  les  produits  de  la  ferme  de 
Roville  avaient  à  peine  atteint  ce  chiffre  dans  les  années 
précédentes. 

Depuis  celte  époque  le  produit  du  froment  n'a  pas 
cessé  de  s'accroître  sur  le  domaine.  J'ai  publié  dans 
le  huitième  et  dans  le  neuvième  volume  des  Annales, 
des  tableaux  qui  présentent  le  chiffre  de  cette  augmen- 
tation jusqu'en  4  833,  année  généralement  fertile,  dont 
la  récolte  avait  présenté  48  hectolitres  77  litres  par 
hectare,  et  dont  le  produit  total  a  été  de  802  hectolitres 
de  froment. 

■ 

Dans  Tannée  dernière,  celle  de  1839,  dont  les  comp- 
tes ont  été  arrêtés  au  4#r  juillet  dernier  dans  la  compta- 
bilité de  rétablissement,  le  produit  a  été  de  48  hectoti- 
titres  34  litres  par  hectare,  et  le  produit  total  de  704 
hectolitres  50  litres. 

La  récolte  de  froment  de  celle  année  a  été  générale- 
ment  an-dessous  de  la  moyenne,  comme  le  prouve  le 
taux  élevé  des  prix  qui  se  sont  maintenus  pendant  toute 
l'année.  C'est  pour  cela  que  les  produits  de  cette  récolte 
sur  le  domaine  de  Roville  sont  demeurés  à  peu  près  au 
niveau  de  ceux  de  Tannée  fertile  de  4835. 

Les  comptes  de  la  récolte  de  4840  ne  peuvent  encore 
être  réglés,  puisqu'une  partie  seulement  de  cette  ré- 
colle est  battue,  et  ils  ne  le  seront  qu'au  4"  juillet  pro- 
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chain.  Mais  d'après  le  nombre  des  gerbes  rentrées,  et 
d'après  le  rendement  de  celles  qui  ont  été  battues  jus* 
qu'à  ce  jour,  on  a  la  certitude  que  le  produit  par  hectare 
ue  sera  pas  au-dessous  de  25  hectolitres,  et  que  le  pro- 
duit total  s  élèvera  à  4400  hectolitres.  11  est  bien  cer- 
tain que  dans  les  deux  années  du  bail  qui  restent  à 
courir,  des  intempéries  majeures  pourraient  seules  a~ 
baisser  les  produits  au  dessous  de  ces  chiffres. 

Ainsi,  dans  F  espace  de  dix-huit  ans,  le  produit  du  fro- 
ment par  hectare  a  plus  que  doublé  sur  le  domaine,  et 
le  produit  total  s'est  accru  dans  une  proportion  plus 
considérable  encore,  parce  que  l'augmentation  de  ferti- 
lité du  sol  a  permis  d'ensemencer  chaque  année  une 
plus  grandeétendue  de  terre  en  froment.  Les  autres  pro- 
duits se  sont  accrus  de  même  :  il  n'existait  auparavant 
d'autre  bétail  de  rente  sur  la  ferme  qu'un  troupeau  de 
bête  à  laine.  On  y  a  substitué  un  troupeau  aussi  nom* 
breux  et  d'une  race  beaucoup  plus  grande,  et  Ton  y  a 
ajouté  l'engraissement  des  bœufs  dont  le  nombre  de  têtes 
est  habituellement  de  45  à  25  par  an. 

On  a  introduit  sur  une  assez  grande  échelle  la  culture 
des  racines  pour  fourrages  et  surtout  des  betteraves, 
dont  on  fait  chaque  année  12  à  45  hectares,  et  en  y 
joignant  la  récolle  des  prairies  artificielles,  ainsi  que  les 
diverses  ressources  que  présentent  les  assolemens  alter- 
nes pour  l'alimentation  du  bétail,  la  ferme  s'est  trouvée 
constamment  dans  une  grande  abondance  de  fourrages, 
même  dans  les  trois  années  de  disette  que  nous  venons 
d'éprouver.  C'estcet  accroissement  de  fourrages,  de  bes- 
tiaux, et  par  conséquent  d'engrais,  qui  forme  la  base  de 
4  augmentation  des  produits  en  céréales. 

* 
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Dans  le  huitième  volume  des  Annales  de  RovilU,  j'ai 
présenté  le  tableau  des  profits  et  des  pertes  qu'avait  offerts 
la  culture  du  domaine  jusqu'en  4852,  et  il  résultait  de 
ce  tableau  que  l'équilibre  n'était  pas  encore  établi  entre 
les  produits  et  les  dépenses  de  l'exploitation  agricole. 
La  moyenne  des  pertes  dans  ces  neuf  années  se  portait 
à  4  ,780  francs.  Je  n'ai  sans  doute  pas  besoin  de  rappe- 
ler icique  dans  la  comptabilité  appliquée  à  l'exploitation 
rurale  deRoville,  le  compte  (Je  profits  et  pertes  s'établit 
-en  déduisant  des  produits  le  montant  du  fermage  et  tou- 
tes les  dépenses  quelconques  d'exploitation.  Les  résul- 
tats se  sont  améliorés,  à  mesure  que  la  fertilité  du  soj 
«'est  accrue.  Si  l'on  prend  la  moyenne  des  six  dernières 
récoltes  de  4  834  à  4  859,  dont  les  résultats  sont  indiqués 
par  le  règlement  des  comptesde4855  à  4840,  on  trouve 
un  bénéfice  annuel  moyen  de  4  ,944  fr.  49  cent.  ;  et  la 
dernière  de  ces  récoltes,  celle  de  4859,  a  présenté,  dans 
le  règlement  des  comptes  établi  en  4  840,  un  bénéfice  de 
5,542  francs  4  4  centimes. 

Voilà  les  résultats  relativement  à  l'exploitant.  Quant 
au  propriétaire,  le  bénéfice  qui  résultera  pour  lui  d'un 
bail  d'une  longue  durée,  qui  a  permis  au  fermier  de 
travailler  avec  des  vues  d'avenir,  sera  à  Roville  un  ac- 
croissement de  la  valeur  foncière  du  domaine,  qu'on 
ne  peut  évaluer  aujourd'hui  à  moins  do]80, 000  francs, 
outre  que  le  propriétaire  aura  reçu  pendant  vingt  ans 
un  fermage  beaucoup  supérieur  à  celui  que  le  domaine 
auraitpu  supporter  dans  le  systèmede  culture  ordinaire. 

L'intérêt  public  a  aussi  sa  part  dans  les  améliora- 
tions de  cette  nature.  La  richesse  générale  du  pays  se 
compose  des  produits  que  créent  chaque  année  la  terre, 
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les  capitaux  et  le  travail.  Uq  document  publié  récem- 
ment par  l'administration  est  de  nature  à  faire  appré- 
cier l'importance  du  rôle  que  jouent  ici  les  productions 
de  la  terre.  De  la  statistique  agricole  de  quarante-trois 
déparlemens  de  Test  du  royaume,  qui  forment  environ 
la  moitié  de  sa  surface,  il  résulte  que  la  valeur  annuelle 
des  produits  du  sol  s'y  élève  au  minimum  à  trois  mil- 
liards; et  il  est  vraisemblable,  par  divers  motifs  qui  sont 
exposés  dans  le  préambule  de  ce  document,  que  le  pro- 
duit atteint  réellement  trois  milliards  et  demi.  Ensuppo 
sa nt,  comme  tout  doit  le  faire  présumer,  une  produc- 
tion au  moins  égale  dans  l'autre  moitié  du  territoire, 
dont  les  tableaux  seront  publiés  plus  tard  ,  cela  porte  à  six 
milliards  au  minimum  la  valeur  des  produits  qui  sont 
créés  annuellement  par  l'agriculture  française.  C'est  là 
la  traduction  en  chiffres  de  quelques  vérités  que  l'on 
proclame  si  souvent,  sans  qu'on  paraisse  en  compren- 
dre la  portée.  On  reconnaît  bien,  en  effet  en  lisant  ces 
chiffres,  que  l'agriculture  est  le  premier  et  le  plus  utile 
des  arts,  qu'elle  est  la  source  la  plus  féconde  de  la  ri- 
chesse des  états,  que  la  France  est  une  nation  essentiel* 
lement  agricole,  etc.,  etc.  On  peut  apprécier  sur  ces 
données  l'influence  qu'exercent  sur  la  richesse  nationale 
les  améliorations  de  l'agriculture.  Lorsqu'au  moyen 
de  ces  améliorations  la  masse  des  produits  s'accroît  seu- 
lement  d'un  dixième,  c'est  une  valeur  de  six  cents  mil- 
lions qui  s'ajoute  au  revenu  public.  Que  l'on  dise  sur 
quelle  autre  branche  d'industrie,  sur  quel  traficau-delà 
des  mers  on  pourrait  fonder  l'espérance  d'un  accroisse- 
ment de  richesse  qui  put  entrer  en  parallèle  avec  celui-là . 
Parmi  toutes  les  branches  de  la  production  ,  l'agri- 
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culture  se  distingue  des  autres  par  une  particularité 
d'une  haute  importance.  Non-seulement  elle  crée  des 
produits  qui  entrent  dans  la  richesse  nationale  pour 
une  proprotion  qui  dépasse  çelle  de  toutes  les  au  1res  bran- 
ches de  productions  prises  ensemble,  mais  elle  four- 
nit à  la  fois  le  salaire  et  la  subsistance  à  la  population 
nouvelle  qu'elle  engendre  ainsi  avec  une  merveilleuse 
promptitude,  en  sorte  qu'elle  crée  elle-même  des  con- 
sommateurs pour  l'excédant  de  sa  production.  L'ac- 
croissement des  produits  agricoles  ne  peut  s'obtenir,  en 
effet,  qu'à  l'aide  d'un  accroissement  de  travail.  A  Ro- 
ville,  les  salaires  des  individus  employés  à  l'année,  tels 
que  valets  de  ferme,  chefs  d'attelage  et  de  main-d'œu- 
vre, bergers,  bouviers,  etc.  ,  se  portent  chaque  année 
à  environ  5,000  francs,  et  les  salaires  des  manouvriers 
employés  ù  la  journée  ou  à  la  tache,  s'élèvent  a  environ 
4 ,000  fr .  Pour  l'exercice  qui  s'est  terminé  au  mois  de  juil- 
let de  cette  année,  le  premier  de  ces  chiffress'est  élevéà 
5,527  fr.  25  cent. ,  et  le  second  ù  4,016  fr.  42  cent. 
C'est  donc  une  somme  d'environ  9,000  francs  qui  se 
distribue  chaque  année  en  salaire  par  l'effet  des  travaux 
de  l'exploitation.  Cette  somme  est  au  moins  quadruple 
de  celle  que  l'on  payait  pour  salaires  dans  l'état  précé- 
dent de  la  culture  delà  ferme,  quoiqu'on  y  ait  introduit 
l'emploi  des  machines  et  instruirons  qui  abrègent  le 
travail,  tels  que  la  machine  à  battre,  la  houe  à  cheval, 
etc.  Il  en  sera  de  même  qu'à  Roville,  partout  où  les  pro- 
cédés d'agriculture  s'amélioreront,  et  un  accroissement 
de  salaire  pour  la  classe  agricole  sera  toujours  la  condi- 
tion inséparable  d'un  accroissement  de  produits. 
Déjà,  depuis  un  demi-siècle,  l'agriculture  française, 
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en  général,  a  éprouvé  de  notables  améliorations,  et  la- 
preuve  s'en  trouveraitau  besoin  dans  ce  fait,  qu'elle  four- 
nit aujourd'hui  à  55  millions  d'habitans  une  nourriture 
plus  abondante  et  meilleure  qu'elle  ne  le  faisait  pour  les 
25  millions  qui  peuplaient  alors  le  royaume.  L'accrois- 
sement des  productions  agricoles  a  été  au  moins  égal  à 
celui  delà  population.  On  ne  peut  donc  évaluer  à  moins 
de  -1500  millions  l'augmentation  de  richesse  produite 
annuellement  par  les  améliorations  de  l'agriculture,  en 
comparant  l'époque  actuelle  à  celle  du  commencement 
de  ce  siècle. 

Mais  la  richesse  publique  s'est  accrue  dans  une  bien 
plus  grande  proportion  encore  par  l'effet  des  progrès  de 
l'agriculture,  car  nous  n'avons  considéré  jusqu'ici  que 
les  produits  annuels,  mais  un  caractère  particulier  des 
améliorations  agricoles  consiste  encore  en  ce  fait,  qu'el- 
les accroissentdans  une  proportion  beaucoup  plus  grande 
la  valeur  foncière  du  sol,  puisqu'elles  immobilisent  en 
incorporant  à  notre  territoire  le  capital  qui.  représente 
l'accroissement  annuel  des  produits.  Que  l'on  calcule 
ainsi  à  quelle  somme  énorme  s'élève  l'accroissement  de 
richesse  nationale  dans  les  quarante  dernières  années 
par  l'effet  de  l'amélioration  de  l'art  agricole.  Et  ce  n'est 
pas  là  une  richesse  fugitive  comme  les  profits  que  l'on 
peut  faire  dans  un  commerce  lointain;  c'est  une  richesse 
territoriale  la  plus  solide  de  toutes.  C'est  quelque  chose 
de  mieux  que  l'acquisition  de  nouvelles  provinces,  en 
les  supposant  même  contiguës;  car  cela  équivaut  à  l'in- 
corporation d'un  nouveau  territoire,  sans  l'accroisse- 
ment de  frais  d'administration,  ni  de  frais  de  défense, 
en  cas  de  guerre.  A  l'inverse  des  acquisitions  loinlai- 
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nés,  qui  exigent  un  emploi  d'hommes  et  d'argent  pour 
les  défendre,  sons  rien  ajouter  aux  forces  du  pays,  celles- 
ci  n'exigent  pour  elles-mêmes  aucun  accroissement  de 
forces,  et  augmentent  dans  une  énorme  proportion  la 
population  etla  richesse,  bases  fondamentales  de  la  puis- 
sance d'une  nation. 

Mais  partout  où  les  salaires  de  la  classe  agricole  s'ac- 
croissent avec  l'augmentation  des  produits ,  cet  excé- 
dant de  salaire  est  employé  non-seulement  à  la  subsis- 
tance des  individus  qui  les  reçoivent ,  mais  à  fournir  à 
eux  et  à  leur  famille  des  vôtemens ,  des  chaussures ,  des 
meubles  et  des  objets  divers  qui  servent  à  la  parure  ou 
à  satisfaire,  d'autres  jouissances.  Cet  excédant  de  salaire 
accroît  donc  d'autant  les  débouchés  des  autres  branches 
de  l'industrie  nationale.  C'est  évidemment  cet  accrois- 
sement dans  la  production  agricole  qui  est  la  source  des 
développcmens  si  remarquables  qu'ont  pris  chez  nous 
presque  toutes  les  branches  de  l'industrie,  ainsi  que  de 
l'accroissement  des  capitaux  qui  en  découlent  auseiude 
la  nation.  Quelques  économistes  gémissent -de  voir  nos 
exportations  se  maintenir  à  peu  près  au  niveau  de  ce  qu'el- 
les étaient  en  4788  ;  mais  que  l'on  remarque  bien  que 
la  production  s'est  cependant  accrue  dans  une  très- 
grande  proportion  dans  presquetous  les  genres  d'indus- 
trie. Les  débouchés  au-dehors,  de  nos  vins  en  particu- 
lier, diminuent  chaque  jour,  nous  dit-on,  et  cependant 
chaque  jour  la  production  du  vin  s'accroît,  car  de  nou- 
veaux terrains  sont  sans  cesse  consacres  à  la  culture  de 
kr^îgne,  et  tous  les  produits  trouvent  leur  placement; 
pour  la  plupart  de  nos  produits  industriels,  il  en  est  ab- 
solument de  môme  que  pour  la  production  des  vins. 
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C'est  que  les  développemens  de  I  industrie  agricole r 
l'accroissement  de  la  population  et  du  bien-être  dans 
toutes  les  classes,  qui  en  a  été  le  résultat,  ont  offertà  tou- 
tes les  autres  industries  un  débouché  bien  autrement 
important  que  ceux  qu'elles  pourraient  trouver  chez  les 
peuples  étrangers. 

C'est  aussi  de  la  même  source  qu'a  découlé  l'accrois- 
sement des  revenus  de  l'état.  Celle  France,  qui  avait 
peine  à  supporter  avant  1789,  le  poids  de  500  millions 
il  impôts,  supporte  aujourd'hui  sans  peine,  quoiqu'on  en 
dise,  un  budget  de  plus  d'un  milliard.  C'est  que  les  sa- 
laires de  la  population  rurale,  qui  forme  plus  des  trois 
quarts  de  la  population  du  pays,  se  sont  accrus  dans  la 
même  proportion  que  la  production  agricole,  et  une  par- 
tie considérable  de  ces  salaires  est  employée  à  consom- 
mer des  boissons  spi  ri  tueuses,  du  sel  et  do  tabac,  et  il 
faut. y  ajouter  les  salaires  que  reçoivent  les  populations 
industrielles  des  villes,  pour  tous  les  objets  de  consom- 
mation qu/'elles  fou  missent  aux  classes  agricoles.  Ainsi, 
l'accroissement  de  la  population,  de  la  richesse  natio- 
nale, l'accroissement  des  revenus  de  l'état,  tout  a  sa  base 
dans  l'amélioration  des  procédés  de  la  èulture  et  dans- 
faugmentation  desproduitsdu  sol ,  qui  en  est  le  résultat. 

Mais  la  France  est  encore  bien  loin  du  terme  des  dé- 
veloppemens  que  peut  y  prendre  la  production  agri- 
cole; et,  sous  ce  rapport,  il  faut  bien  le  dire  :  malgré  les 
immenses  avantages  dont  la  nature  a  favorisé  notre  ter- 
ritoire, nous  sommes  restés  fort  en  arrière  de  presque 
toutes  les  nalionsqui  nousentourent.  Les  accroissemens 
de  produits  et  de  travail  dont  Roville  a  donné  l'exemple, 
depuis  dix-huit  ans ,  peuvent  être  réalisés  ei  même  dé- 
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passés  sur  les  neuf  dixièmes  de  l'étendue  du  territoire 
français;  car  il  ne  faut  en  excepter  que  quelques-uns  de 
nos  départemens  où  l'industrie  agricole  a  atteint  déjà 
un  haut  degré  de  perfection,  et  qui  peuvent  cependant 
encore  recevoir  de  grandes  améliorations.  Pour  tous  les 
autres,  la  carrière  des  perfectionnemens  est  immense. 
Ces  six  milliards  de  produits  que  crée  aujourd'hui  l'in- 
dustrie rurale  en  France  peuvent  être  doublés,  triplés 
peut-être,  ainsi  que  la  population  qui  y  trouve  une 
source  de  travail.  Que  Ton  juge  si  ce  n'est  pas  dans  le» 
dévoloppemens  ultérieurs  de  l'art  agricole  sur  presque 
toute  l'étendue  de  notre  territoire  que  se  trouve  le  plus 
important  des  débouchés  que  l'on  puisse  désirer  pour 
tous  les  accroissemens  de  productions  auxquels  sont 
appelées  les  diverses  branches  de  l'industrie  nationale. 
Que  sont  pour  ces  dernières  l'espoir  des  exportations  de 
quelques  millions  que  Ton  va  chercher  péniblement 
avec  d'énormes  dépenses  au  Mexique  ou  sur  les  rives  de 
la  Plata,  en  comparaison  des  milliards  que  leur  offrent 
en  perspective  les  accroissemens  de  population,  de  bien- 
être  et  d'aisance  dans  toutes  les  classes,  qui  sont  les  ré- 
sultats si  certains  etsi  prompts  des  améliorations  de  l'art 
agricole? 

Ce  sont  là  les  pensées  qui  ont  présidé  dans  mon  es- 
prit a  la  fondation  de  l'établissement  de  Roville,  hum- 
ble berceau  des  institutions  destinées  à  propager  en 
France  les  améliorations  de  l'art  agricole;  et  ces  pen- 
sées m'ont  soutenu  et  encouragé  dans  l'accomplisse- 
ment de  la  tâche  que  je  m'étais  imposée.  Aujourd'hui 
que  j'en  vois  approcher  le  terme,  je  dois  dire  que  les 
faits  m'ont  appris  que  la  partie  la  plus  difûcile  de  cette 
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fâche  n'était  pas  de  stimuler  et  de  diriger  dans  la  voie 
du  progrès  la  classe  des  cultivateurs  et  des  propriétaires. 
A  cet  égard  la  tendance  de  notre  époque  est  manifeste  et 
sert  merveilleusement  les  efforts  de  tout  homme  qui 
veut  s  occuper  avec  quelqu'intelligence  de  diriger  cette 
impulsion.  Mais  il  est  un  autre  genre  d'obstacle  bien 
plus  difficile  à  vaincre  chez  nous  :  c'est  la  disposition  que 
Ton  rencontre  dans  les  classes  les  plus  éclairées  de  la  so- 
ciété à  faire  céder  dans  toutes  les  occasions  de  quelque 
importance  les  intérêts  agricoles  devant  dés  préoccupa- 
tions de  divers  genres.  Ceci  n'est  la  faute  de  personne  ; 
c'est  le  résultat  de  notre  situation  sociale  actuelle,  et 
chaque  fois  que  l'administration  ou  la  législature  sacri- 
fient les  intérêts  agricoles  tantôt  à  des  intérêts  de  négoce 
ou  à  des  intérêts  fiscaux  mal  compris,  tantôt  à  des  exi- 
gences tout  aussi  mal  calculées  de  quelques  industries  par- 
ticulières, quelquefois  aussi  aux  conséquences  dédui- 
tes de  certains  principes  abstraits,  on  ne  fait  véritable- 
ment qu'obéir  aux  entrainemens  de  ce  qu'on  peut  bien 
regarder  comme  l'opinion  publique,  puisque  c'est  la 
seule  qui  se  manifeste  dans  les  grands  centres  de  popu- 
lation, où  les  intérêts  agricoles  ne  comptent  que  bien 
peu  d'organes  éclairés.  Mais  cet  état  de  choses  tend évi. 
demment  à  se  modifier  par  les  progrès  mêmes  de  l'art 
agricole  qui  associent  chaque  jour  à  ses  intérêts  un 
plus  grand  nombre  d'hommes  placés  dans  l'ordre  so- 
cial de  manière  à  donner  à  leur  voix  un  certain  retentis- 
sement. 

On  a  raison,  sans  doute,  de  favoriser  la  multiplication 
des  fermes  modèles  et  des  comices  agricoles;  mais  il  est 
.d'autres  mesures  législatives  qui  favoriseraient  bien  plus 
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efficacement  les  progrès  de  ragricullure  qu'on  ne  peut 
le  faire  par  l'emploi  des  fonds  d'encouragement  votés 
par  les  chambres.  La  loi  qui  a  donné  une  si  grande  im- 
pulsion à  la  réparation  des  chemins  vicinaux,  exercera 
plus  d'influence  sur  l'avenir  de  notre  agriculture  que  ne 
pourront  jamais  le  faire  les  comices  et  les  institutions 
agricoles.  Mais  il  est  bien  d'autres  points  sur  lesquels  la 
législation  pourrait  venir  en  aide  tout  aussi  efficacement 
aux  progrès  de  l'agriculture.  Les  tarifs  de  douane  dans 
lesquels  l'industrie  agricole  a  toujours  été  sacriûée,  la 
révision  des  lois  incohérentes  et  surannées  qui  régissent 
les  matières  rurales,  la  réforme  du  système  fiscal  par  le- 
quel on  a  détourné  de  son  .cours  naturel  une  des  sour- 
ces les  plus  fécondes  que  le  génie  des  inventions  moder- 
nes ait  créées  au  profit  de  l'industrie  agricole....  tout 
cela  offre  à  l'administration  du  pays  un  champ  vaste  et 
des  moyens  d'assurer  un  rapide  développement  à  notre 
prospérité  agricole.  Mais  sur  tous  ces  points  les  efforts  de 
l'homme  isolé  viennentse  briser  contre  des  obstacles  que 
le  temps  seul  peut  vaincre,  en  répandant  parmi  les  clas- 
ses éclairées  de  la  société  une  plus  juste  appréciation  de 
la  part  que  prend  l'industrie  agricole  dans  la  production 
générale  des  richesses  du  pays,  ainsi  que  des  moyens 
par  lesquels  le  gouvernement  peut  favoriser  cette  indus- 
trie. 

Au  reste,  l'agriculture  s'est  améliorée  en  Franceet  fait 
chaquejourdes  progrès  remarquables,  malgré  les  entra- 
ves et  les  obstacles  qui  sont  semés  sous  ses  pas  ;  et  elle  con- 
tinuera certainement  à  suivre  la  même  voie.  En  effet,  à 
côté  du  public  des  grandes  cités,  il  est  un  autre  public  qui 
couvre  la  surface  entière  du  pays,  et  qui  forme  presque 
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les  quatre  cinquièmes  de  sa  population:  c'est  le  public 
agricole,  qui  parle  peu,  qui  écrit  encore  moins,  qui  dé- 
fend mal  ses  intérêts  près  des  grands  pouvoirs  de  l'état, 
mais  qui  agit,  qui  travaille  et  qui  comprend  bten,  lui, 
toute  l'importance  des  améliorations  de  l'agriculture, 
car  c'est  en  servant  ses  propres  intérêts  qu'il  travaille  si 
efficacement  à  accroître  la  richesse  du  pays.  Qu'on  ne 
croie  pas  que  cette  population  est  aussi  aveugle  et  aussi 
routinière  qu'on  le  dit  souvent;  mais  des  impossibilités 
que  Tonne  saitguôreapprécier  hors  de  son  sein,  se  ren- 
contrent sans  cesse  sur  sa  route.  Lorsque  le  public 
éclairé  comprendra  mieux  les  moyens  de  rendre  la  tâ- 
che des  cultivateurs  plus  facile,  lorsqu'il  sera  plus  pé- 
nétré aussi  de  l'importance  de  la  production  agricole 
parmi  les  diverses  sources  de  la  richesse  du  pays,  on  ne 
se  contentera  plus  de  donner  à  l'agriculture  d'insuffi- 
sans  témoignages  d'intérêt;  et  l'on  verra  bientôt  la  lé- 
gislation favoriser  l'impulsion  qui  porte  manifestement 
l'industrie  rurale  vers  les  améliorations.  On  ne  peut  cal- 
culera quel  degré  de  prospérité  est  appelée  l'agriculture 
française  lorsqu'elle  sera  placée  sous  ce  régime  de  pro- 
tection éclairée. 


L'éxcellent  article  qui  précède  et  les  considérations 
dont  M.  de  Dombasle  a  fait  suivre  son  compte-rendu 
renferment  des  enseignemens  dont  on  comprend  tout 
d'abord  l'importance. 

Le  domaine  de  Roville ,  en  4825,  rapportait  au  plus 
par  année,  en  froment   524  hectol. 

En  \  850 ,  le  produit  est  d'environ.    \  ,\ 00 
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Ainsi,  en  17  années  la  production  principale  s'est 
accrue  dans  la  proportion  de  plus  de  5  à  \  0.  11  en  est  de 
même  du  bétail  et  des  autres  produits. 

Ainsi ,  voilà  donc  une  propriété  qui ,  confiée  à  des 
mains  habiles,  a  acquis  un  surcroit  de  revenu,  et  par- 
lant ,  de  valeur  vénale  qu'on  ne  saurait  contester,  puis- 
que la  démonstration  en  est  établie  par  des  comptes  te- 
nus avec  la  ptus  rigoureuse  exactitude. 

Comme  l'observe  fort  bien  M.  de  Dombasîe ,  et 
comme  nos  lecteurs  ne  manqueront  pas  de  le  remar- 
quer, l'accroissement  des  produits  et  la  plus  value  qui 
en  résulte,  quant  au  sol,  n'ont  pas  profité  seulement 
au  fermier  et  au  propriétaire.  Tout  en  introduisant  dans 
ses  cultures  l'emploi  des  inslrumens  les  plus  propres  à 
économiser  la  main-d'œuvre ,  l'illustre  agronome  n'en 
a  pas  moins  appelé  à  son  aide  un  nombre  de  bras  bien 
plus  considérable  que  celui  dont  il  était  autrefois  besoin 
pour  l'exploitation  de  cette  même  propriété,  et  de  plus 
il  a  payé  les  bras  beaucoup  plus  cher;  ainsi  la  contrée 
tout  entière  s'est  enrichie,  et  des  malheureux  qui  jus- 
qu'alors avaient  à  peine  trouvé  dans  la  faible  rémuné- 
ration de  leurs  rudes  travaux,  les  moyens  de  fournir  à 
leurs  familles  des  alimens  grossiers,  sans  qu'il  leur  fût 
permis  de  connaître  les  moindres  aisances  de  la  vie , 
peuvent  se  procurer  aujourd'hui ,  pour  eux  et  pour  les 
leurs,  une  alimentation  abondante  et  saine,  des  vête- 
mens  convenables  et  une  partie  des  jouissances  qui  leur 
étaient  jadis  entièrement  inconnues. 

A  la  vérité ,  de  pareils  résultats  n'ont  pas  été  obtenus 
aussi  promptement  que  ces  fortunes  rapides  dues  si 
souvent  à  l'industrie  manufacturière  et  au  commerce. 


Digitized  by 


29 

Mais  qu'on  y  prenne  garde,  à  coté  de  ces  succès  com- 
bien d'infortunés  qui  n'ont  recueilli  de  leurs  vains  ef- 
forts que  la  perte  des  capitaux  consacrés  à  des  spécula- 
tions hasardeuses;  combien  surtout  de  gens  qui ,  après 
avoir  jeté  dans  le  gouffre  de  l'agiotage,  et  leur  patri- 
moine et  celui  de  leurs  familles ,  ont  encore  a  se  repro- 
cher la  ruine  d'une  foule  de  malheureux ,  victimes 
d'une  confiance  aveugle?  Avec  l'agriculture,  il  faut  du 
temps,  de  la  persévérance  ,  les  progrès  sont  lents  mais 
sûrs.  Des  hommes  d'autant  plus  dignes  de  confiance 
que  chez  eux  la  pratique  est  jointe  à  la  théorie,  ont  fait 
connaître  quelles  étaient  les  conditions  de  succès  ;  ils 
ont  indiqué  les  obstacles  à  vaincre  ,  les  fautes  à  éviter  ; 
en  les  prenant  pour  guides,  on  ne  saurait  s'égarer,  et 
un  peu  plus  tôt,  un  peu  plus  tard,  on  arrive  au  but. 

Pour  tout  observateur  de  bonne  foi ,  exempt  de  toute 
espèce  de  prévention  ,  l'industrie  manufacturière  a  at- 
teint son  apogée  et  ne  peut  que  décroître  ;  en  vain  les 
comptes- rendus  officiels  établissent  la  prospérité  de 
l'industrie ,  en  basant  leurs  calculs  sur  la  masse  tou- 
jours plus  grande  de  la  production.  C'est  précisément 
cette  extension  incessante  de  la  fabrication  qui  tue  le 
fabricant,  parce  que  sous  l'influence  de  cet  état  de  cho- 
ses, la  matière  première  se  maintient  à  un  prix  élevé, 
tandis  que  l'abondance  des  produits  amène  nécessaire- 
ment l'avilissement  du  prix  des  objets  fabriqués.  Aussi 
peut-on  dire,  au  sujet  de  la  production  industrielle,  avec 
plusd'exactitude  qu'un  homme  d'état  de  la  Restauration 
l'avait  dit  de  l'agriculture  :  La  France  produit  trop. 

Mais ,  dira-t-on ,  si  les  capitaux  et  les  bras  abandon- 
nent l'industrie  pour  se  reporter  vers  la  culture  des 
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terres,  on  urriVera  bientôt  à  augmenter  la  masse  des 
denrées,  de  manière  à  permettre  de  dire  aussi  sous  ce 
rapport  :  La  France  produit  trop.  A  cet  égard ,  M.  de 
Dombasle  a  pris  soin  de  répondre  à  l'avance ,  et  il  a  op- 
posé à  celte  objection  le  plus  victorieux  des  argumens  : 
les  faits.  Relisez  son  mémoire,  et  vous  verrez  que  sur  le 
seul  domaine  de  Roville  la  masse  des  salaires  s'est  éle- 
vée au  chiffre  de  9,000  fr.,  c'est-à-dire  à  quatre  fois  ce 
qui  était  dépensé  avant  que  M.  de  Dombasle  en  prit  la 
direction.  Or,  il  est  évident  que  les  individus  entre  les- 
quels cette  somme  est  annuellement  répartie,  sont 
mieux  nourris,  mieux  logés,  mieux  vêtus  qu'autrefois  ; 
donc ,  tout  en  travaillant  à  améliorer  l'agriculture,  ils 
ont  contribué  à  la  prospérité  de  l'industrie  et  du  com- 
merce auxquels  ils  ont  ouvert  des  débouchés  nouveaux. 

Certes,  il  serait  absurde  de  demander  qu'instantané- 
ment Tindustrie  rentrât  dans  les  limites  qu'elle  n'eut 
pas  dû  franchir.  De  plus  savans  ont,  il  est  vrai,  établi 
la  nécessité,  l'urgente  nécessité  de  remédier  aux  incon- 
véniens  d'une  concurrence  excessive,  et  sur  ce  chapitre 
on  a  dit  de  fort  belles  choses  sans  rencontrer  de  con- 
tradicteurs. Mais  s'il  était  facile  de  mettre  le  doigt  sur  la 
plaie,  il  était  moins  aisé  de  la  cicatriser;  certains  doc- 
teurs de  la  moderne  école  ont  bien  pris  l'engagement  de 
nous  indiquer  le  remède  à  un  mal  dont  personne  ne 
contestait  fa  réalité  ;  mais  cette  promesse ,  ils  ne  l'ont 
pas  tenue,  et  suivant  toute  apparence^  nous  attendrons 
long-temps  encore  son  accomplissement. 

D'ici  là ,  et  pour  ce  qui  nous  concerne,  faisons  des 
vœux  pour  que  des  améliorationsprogressivesapportées 
à  notre  agriculture  locale  répandent  l'aisance  dans  nos 
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campagnes;  que  nos  cultivateurs ,  adoptant  enfin  des 
méthodes  plus  rationnelles ,  plus  conformes  aux  saines 
théories  et  consacrées  par  l'expérience,  arrivent  à  cou- 
vrir nos  marchés  des  denrées  qu'îl  nous  faut  aller  cher* 
cher  au  loin  à  grands  frais;  que  nos  malheureux  ou- 
vriers trouvent  dans  celte  abondance  des  objets  de  pre- 
mière nécessité,  et  dans  rabaissement  de  leurs  prix,  les 
moyens  de  supporter,  sans  s  imposer  de  trop  dures  pri- 
vations, rabaissement  des  salaires;  et  quant  à  nos  pro- 
priétaires, à  nos  fermiers,  si  ma  voix  pouvait  arriver 
jusqu'à  eux,  je  leur  dirai  :  Voyez  ce  qu'a  fait  M.  de 
Dombasle  dans  un  pays  où  la  vente  des  denrées  est 
moins  facile ,  moins  productive  que  chez  vous ,  suivez 
donc  ses  préceptes  et  imitez  son  exemple ,  le  pays  s'en 
trouvera  bien  et  vous  encore  mieux. 

L.  D.  N. 


CANAL  SOUTERRAIN. 

Nous  avons  déjà  donné  la  carte  du  chemin  de  fer 
projeté  par  M.  Alphonse  Peyret  entre  Saint-Etienne  et 
la  Grand-Croix  ;  nous  croyons  utile  d'indiquer  ici  celle 
de  M.  Bergeron ,  comprenant  4°  l'ancien  tracé  du  che- 
min de  fer  de  M.  Rolland  de  Ravel ,  qui  avait  pour  but 
de  lier  le  canal  de  Givors  aux  exploitations  de  Saint- 
Etienne;  2°  la  rectification  de  la  route  royale  par  le  col 
de  Terre-Noire ,  à  partir  de  Bérard  jusqu'au  Pont  Nan- 
tin  que  MM.  Richard  frères  se  sont  engagés  à  terminer 
dans  le  délai  de  deux  ans;  5"  le  chemin  de  fer  de  Mont- 
rambert  et  de  Quartier-Gaillard  dont  le  tracé  est  du  à  M. 
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Gilet,  et  qui  viendrait  se  souder  avec  celui  d'André* 
zieux ,  dans  la  plaine  du  Treuil  ;  4°  la  rigole  souterraine 
prenant  naissance  à  Saint-Victor-sur-Loire  et  pouvant 
servir  à  l'épuisement  des  eaux  des  mines  ;  5°  enfin  le  ca* 
nal  horizontal  entre  le  bassin  de  Roche-la-Molière  et  le 
Pont  Nantin ,  qui  doit  être  exécuté  dans  le  délai  de  cinq 
ans.  Nous  devons  cette  communication  à  l'obligeance  de 
notre  correspondant ,  M.  Bergeron ,  qui ,  de  concert 
avec  MM.  Richard  frères,  de  Saint-Chamond ,  s'occupe 
avec  zèle  à  la  mise  en  œuvre  de  tous  ces  travaux. 
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.  .  APERÇU 

SCR  l/fllSTOIRE  DE  LA  TILLE*  DE  SAINT-ETIENNE. 


—  Suite  de  la  2»«  Partie  (i).  — 

La  France  avait  résisté  avec  gloire  à  l'Europe  coalisée. 
De  nombreux  enfans  de  Saint-Etienne  s'étaient  acquis , 
comme  avaient  fait  leurs  pères  (2) ,  une  part  d'honneur 
dans  la  lutte  nationale.  Plusieurs  s'étaient  élevés  à  des 
grades  plus  ou  moins  éminens.  Parmi  eux,  on  a  cité 
les  généraux  Grézieux  et  Chapuis.  Le  premier ,  après 
s'être  distingué  aux  combats  de  Thuir  et  du  Maz  de 
Serre,  mourut  adjudant-général  à  Jaffa.  Le  second,'  de 
simple  soldat,  parvint  successivement  au  commande- 
ment dë  la  ville  de  Nantes  et  plus  tard  fut  promu  au 
poste  de  chef  d'état-major  de  la  place  de  Turin. 

Le  commerce  et  l'industrie  avaient  été  paralysés  par 
l'interruption  des  communications  avec  l'étranger,  et 
par  les  dissentions  intestines  ;  Bonaparte ,  en  s' empa- 
rant des  rênes  du  gouvernement ,  domina  tous  les  par- 
tis et  fit  renaître  la  confiance. 

(1)  Voyel  les  deux  articles  précédons,  tome  16,  page  227  et  suivantes. 

(2)  M.  Alex.  Matas  rapporte  dan»  son  cours  d'Hisloire  de  France  qu'à 
la  nouvelle  de  l'envahissement  du  sol  français  par  l'ennemi ,  sous  Louis 
XIV,  les  ouvriers  de  la  manufacture  d  armes*  de  Saint-Etienne  quittè- 
rent leurs  ateliers  pour  aller  combattre  à  Denain,  ou  ils  se  firent  re- 
marquer par  leur  intrépidité. 
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La  physionomie  de  Saint-Etienne  était  devenue  pluâ 
animée  depuis  les  différens  traités  avec  les  puissances 
européennes  :  si  la  fabrication  des  armes  de  guerre 
continuait  encore  à  occuper  une  partie  de  sa  popu- 
lation) la  quincaillerie  et  les  armes  de  luxe  n'en  re- 
prirent pas  moins  une  grande  activité.  L'industrie 
des  rubans  surtout  se  releva)  et  grandit  à  mesure  que 
les  dernières  traces  des  discordes  publiques  s'effacè- 
rent. 

Les  administration»  civiles  et  communales  se  res- 
sentaient  de  la  marche  assurée  du  pouvoir.  Les  dépar- 
temens  avaient  à  leur  tète  des  préfets  qui  veillaient  à 
l'exécution  des  lois.'  L'Etat  trouva  en  eux  des  intermé- 
diaires dévoués.  M.  linbert,  ancien  membre  du  Conseil 
des  Cinq-Cents  ,  avait  été  installé  dès  la  création  des 
préfectures  dans  le  chef-lieu  à  Mon tbrison.  11  a  laissé 
la  réputation  d'un  administrateur  éclairé  et  plein  de 
zèle  (\).  M.  Sauzéas;  membre  du  même  conseil,  fut 
institué  sous-préfet  de  Saint-Etienne. 

Le  tribunal  civil  de  l'arrondissement  avait  été  réta- 
bli. M.  Claude  Guerin  en  fut  le  président  et  M.  Jean- 
Baptiste  Lardon  ,  commissaire  du  gouvernement. 

4804. — Saint-Etienne  avait  salué  avec  enthousiasme 

l'avènement  de  Napoléon.  Le  commandant  de  la  garde 

■ 

nationale  de  cette  ville ,  M.  Jourjon-Robert,  fut  envoyé 
pour  assister  au  couronnement  de  l'empereur. 

« 

(()  Ce  fui  lui  qui  fil  publier  des  tables  de  comparaison  enlre  les  an- 
ciennes mesures  de  la  Loire  et  celles  qui  les  remplacent  dans  le  nouveau 
système  métrique  :  travail  ingrat,  mais  intéressant,  qu*a  continué  de  nos 
jours  M.  Godefio,  géomètre  en  chef  du  cadastre,  dans  un  tableau  Irés- 
ingônietu,  pour  la  partie  des  mesures  agraires. 
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L'administration  municipale  se  composait  alors  de 
M.  Gabriel  Fyard ,  ancien  officier  d  artillerie ,  maire, 
et  de  MM.  Michel  Piégay  et  S.  Thiolière-Dutreuil , 
adjoints,  qui  s'occupèrent  activement  de  liquider  un 
arriéré  de  dettes  asseï  considérable.  Les  ressources  de . 
la  commune  étaient  à  cette  époque  très-bornées.  En 
4805,  ses  dépenses  s'étant  élevées  à  55,000  fr.  et  ses 

revenus  n'ayant  été  que  de  48,202  fr. ,  il  y 

eut  un  déficit  de  .    4,798  qu'il  fallu* 

combler  par  la  vente  de  quelques  propriétés  de  la 
ville. 

L'octroi  municipal  avait  été  établi.  Mis  d'abord  en 
régie,'  il  fut  ensuite  affermé.  Il  rapporta  la  même 
année. 57,675  fr.;  mais  en  4804,  les  revenus  augmen- 
tèrent sensiblement,  l'octroi  seul  figura  pour  une 
somme  double  de  celle  de  Tannée  précédente.  Cet  ac- 
croissement était  dù  a  l'activité  des  travaux  dans  les 
diverses  branches  de  l'industrie  et  aux  soins  de  l'ad- 
ministration. 

A  cette  époque ,  la  ville  s'étendait  d'orient  en  occi- 
dent sur  une  longueur  de  45  à  4,800  mètres,  mais 
n'en  comprenait  pas  plus  de  400  du  nord  au  midi , 
ayant  même  à  l'une  de  ses  extrémités,  la  rue  Saint- 
André,  longue  d'environ  450  mètres,  qui  n'avait  des 
maisons  que  d'un  seul  côté.  La  vente  des  propriétés 
de  main-morte,  principalement  des  couvens  de  Sainte- 
Catherine  et  des  Minimes,  et  le  développement  du 
commerce,  donnèrent  lieu  ù  la  construction  de  nouvelles 
maisons.  La  ville  comptait  alors  environ  48,000  ha- 
bitans  inlrà-muro*  -et  près  de  4,200  maisons.  La  po- 
pulation qui  avait  décru  pendant  les  années  4792  et 
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suivantes ,  s'était  augmentée  successivement  et  avait 
-  atteint  de  nouveau  le  chiffre  qu'elle  possédait  avant  la 
révolution  (4). 

Le  culte  était  entièrement  rétabli.  M.  Cholleton, 
55*  curé  de  Saint-Etienne  avait  remplacé  M.  Sonter- 
Dulâc,  qui  avait  heureusement  traversé  toute  F  époque 
révolutionnaire  ;  mais  bientôt  nommé  grand-vicaire  du 
diocèse  de  Lyon ,  il  eut  pour  successeur,  M.  Piron , 
originaire  de  Saint-Just-en-Bas.  M.  Caillé,  9e  curé  de 
Notre-Dame,  fut  nommé  en  remplacement  de  M.  Thio* 
Hère ,  appelé  au  poste  de  Saint-Pierre  de  Lyon. 

Les  deux  églises  paroissiales  n'avaient  pas  suffi  à 
Taflluence  des  fidèles ,  une  succursale  avait  été  'établie 
depuis  4802  à  Saint-Ennemond,  où  siégera,  long- 
temps le  bon  et  vénérable  abbé  Peurière.  Une  deu- 
xième succursale  fut  aussi  créée.  Ce  fut  celle  de 
Sainte-Marie,  desservie  par  M.  Recorbet,  ancien  supé- 

r  (I)  Si  Ion  remonte  aux  temps  intérieurs,  il  est  asses  difficile  d'expli- 
quer les  motifs  pour  lesquels  la  ville  qui  était  enceinte  de  murailles,  avait 
un  mandement  ou  territoire  de  si  pea  d'étendue,  tandis  que  ceux  de 
Monlaud,  Oulrefurens,  Valbenoite,  la  MéUre  et  Foret-la-Valelle,  qui 
n'avaient  pour  chefs-lieux  que  des  hameaux,  embrassaient  un  espace 
beaucoup  plus  considérable. 

Dès  que  la  ville,  originairement  bornée  à  un  espace  d'environ  3heclares( 
prit  de  l'accroissement,  elle  dût  d'abord  s'étendre  du  côté  de  l'occident, 
sur  le  territoire  de  Montaud,  qui  arrivait  à  150  mètres  des  murs  ;  plus 
lard  ta  ville  s'accrut. vers  l'orient,  alors  elle  s'étendit  sur  le  territoire 
d  Oulrefurens  qui  n'en  était  éloigné  que  d'environ  275  mètres. 

Au  commencement  de  la  révolution,  le  territoire  de  Saint-Etienne  était 
borné  à  l'occident  par  le  ruisseau  des  villes,  c'est-à-dire  que  la  place 
Roannel,  te  quartier  Potignay  et  des  Capucins,  celui  de  la  Pareille  cl  des 
Bcaumes  faisaient  partie  du  territoire  de  Monlaud.  A  cette  époque  la 
ville  n'était  traversée  que  par  une  seule  grande  route,  celle  de  Lyon  au 
Puy  avec  embranchement  sur  Montbrison. 

♦ 
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du  petit  séminaire  de  TArgentière,  depuis  grand 
vicaire  à  Lyon  (4). 


occupé  la  chaire  éracgtlique  de  celle  cité,  et  qui  souvent  tiennent  un 
rang  honorable  dans  son  histoire,  ne  peuvent  être  passés  soui  silence. 
En  voici  la  liste  aussi  exacte  que  les  docomens  exista ns  ont  pu  le  per- 
mettre : 

EGLISE  DE  SAINT-ETIENNE,  PAROISSE  EN  1195. 


3« 
4« 


8. 

9« 


4296.  Denis  Colomb, 
4540.  Josserand  Dureel, 
1384.  Mathieu  Deville, 
1407.  Barthélémy  Pon- 
celon, 

1*60.  Ant.  Blein  aîné,  5« 
1473.  Mathieu  Blein  son 

frère ,  6e 
1504.  Ant.  Blein  jeune,  7* 
1518.  Jacq.deSl-Priest, 
chanoine  et  comte 
de  Lyon, 
1537.  Ant.  de  St-Priest 

neveu, 
1540.  Pierre  de  Saint- 

Priest  son  frère,  10" 
1542.  Jean  Accarie,  U« 
1555.  Jean  Accarie  dcv.,  12" 
1564.  Léonard  Jaunier, 
*  théologien  doc- 
teur forézien, 
1575.  Antoine  Gery, 
1580.  Mathieu  Catin, 

1587.  Pierre  Harenc  de 

la  Gondamine, 

1588.  Pierre  Coram, 
1598.  Antoine  de  Mora- 

vil  lier  s  ,  reli- 
gieux de  Saint- 
Augustin, 
1628.  Claude  Marest, 
1633.  Léonard  Chovtn 
de  Bessel,  pre- 
mier curé  slé- 
phanoisj 
Jacqoes    Toisof , 
d'Orcival,en  Au- 
vergne, 
1644.  François  Romani, 
provençal,  pro- 


i«curé. 
2« 


13* 
14e 
15* 

16. 
17° 


18. 
19. 


20* 


21- 


1661 


166/4. 


AU. 

tonotarre  apos- 
tolique, etc. 
1655.  Barthélémy  La- 
verchère  de  St« 
Bonnet-le-Châ- 
tëau, 

1660.  Claude  Bernou de 
Saint-Etienne. 
T  incent  Cra< 
ponne  de 
St-Etienne. 
Pierre  Cha- 
Ibq    banno  de 
Pérîgneut, 
luy  Colombe!  de 
Sr- Amour  ,  le 
bienfaiteur  des 
hospices 
1708.  Laurent  Boyer  , 
anci<-n  cure  de 
Monlbrison, 
1729.  Veuillard  de  St- 

Niiier, 
1732.  Pierre  Thevenel 

de  Lyon, 
1738.  Jean   Ducrbs  de 

Castres, 
1754.  Jacques  Turges  de 
Roanne ,  curé 
des  deux  parois- 
ses, en  1756, 
1761.  Pierre-RaphèlSo- 
nicr-Dubc,  curé 
des  deux  parois- 
ses, en  1763, 
1803.  Chollelon, 
1805.  Piron, 
1824.  DesheureSj 
1835.  Frogct, 


22"  curé» 

23* 

24« 

25* 


26e 

27* 
» 
29- 
30e 

51- 


33- 

35- 
36, 
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Sous  M.  Fyard  eurent  lieu  divers  établissemens  qui 
prouvent  son  jèle  pour  la  chose  publique.  Dès 
4805,  une  chambre  consultative  des  manufactures, 
dont  les  attributions  sont  d'éclairer  le  gouvernement 
sur  les  intérêts  industriels  de  la  localité ,  fut  instituée. 
D  autre  part,  des  écoles  primaires  dirigées  par  des 
Frères  de  l'Ecole  Chrétienne ,  pour  l'instruction  de  la 
classe  ouvrière ,  ensuite  des  écoles  secondaires  pour  les 
enfans  dont  les  études  ont  été  déjà  ébauchées,  une 
classe  gratuite  de  dessin,  dont  le  professeur  est  salarié 
par  la  ville,  enfin,  un  collège  communal  dont  l'au- 
torisation a  lieu  par  décret  du  25  mai  4806.  C'est  à 
cet  administrateur  que  Ton  doit  aussi  la  construction 
d'égoûts  dans  plusieurs  des  nouvelles  rues.  St-Etienne 
est  peut-être  la  seule  grande  cité  en  Francequi  possède 
un  réseau  complet  d'égoûts  dans  toutes  ses  rues  (I). 

H.  Gabriel  Fyard  décéda  au  Cluzel,  maison  de 
campagne,  près  dé  Saint-Etienne,  le  25  février  4807. 
Le  Conseil  municipal ,  par  des  honneurs  funèbres , 
rendit  hommage  à  la  mémoire  d'un  magistrat  qui 
avait  dirigé  l'administration  avec  autant  de  lumières 
que  de  zèle  et  de  fermeté. 

Après  lui ,  M.  François  Jourjon-Robert  fut  placé  à 
la  téte  de  l'administration ,  où  il  se  fit  aimer  par  ses 
formes  agréables  et  son  affabilité.  En  4808,  eut  lieu 

>fs  anciennes  rues  aboutissant  au  Furcns  versaient  leur»  eaux  dans 
no  egnul  public  dont  l'origine  remonte  a  une  époque  reculée;  il  est  re- 
connu par  des  anciens  titres  que  jadis,  lorsqu'un  propriétaire  voulait 
prendre  issue  dans  un  conduit  commun,  il  était  obligé  d'en  demander  la 
permission  au  seigneur  qui  l'accordait  moyennant  un  écu  et  à  condition 
que  les  frais  seraient  à  la  charge  du  demandeur  i  l'entretien  général 
étant  aupporté  par  tout  les  intéressés. 
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la  translation ,  dans  la  maison  que  la  ville  possédait 
rue  de  Roanne ,  des  bureaux  de  la  mairie  qui  existaient 
depuis  4794  dans.  L'ancien  couvent  des  Minimes.  Ceux 
de  la  sous-préfecture  se  trouvaient  déjà  installés  dans 
une  partie  de  la  môme  maison.  À  partir  (Je  cette  époque, 
la  ville  s'est  portée  hors  de  son  enceinte  primitive. 
L'ancienne  cité  tendra  chaque  jour  à  s'effacer. 

Vers  le  commencement  de  4809,  eut  lieu  la  création 
d'un  journal  à  Saint-Etienne  (4).  L'avocat  Berger  lit 
paraître  une  feuille  hebdomadaire  qui  satisfaisait  alors 
à  toutes  les  exigences  de  la  localité.  Elle  contenait 
fes  nouvelles  de  la  semaine,  un  article  littéraire,  ou  un, 
conte  moral  et  philosophique,  quelquefois  une  pièce 
de  vers,  voire  même  un  logogripJUe ,  une  charade 
ou  une  énigme  que  les  œdipes  du  café  Thiplier  se- 
plaisaient  à  déchiffrer.  Mais  la  principale  matière  du 
journal  était  la  réunion  de  toutes  les  annonces  judiciai- 
res. Cet  avantage  ne  fut  pas  assez  important  pour  faire, 
la  fortune  du  rédacteur.  Après  lui  le  sieur  Boyer,. 
dont  l'imprimerie  avait  été  établie  en  4790,  continua, 
la  seule  publication  des  annonces  sous  le  titre  de  Jowv 
nal  de  f  arrondissement  de  Saint-Etienne, 

Cette  même  année ,  MM.  Dervieux  et  Piaud  obtin- 
rent un  brevet  d'invention  pour  une  machine  propre 
à  fabriquer  le  fond  de  dentelles  (2)  ;  il  est  malheureux 

■ 

(1 ;  Déjà  «o  1791,  M.  Etienne  Dagicr  avait  fait  paraître  quelques  feuille*, 
intitulées  »  Journal  du  DiMrict. 

fl)  Le  premier  brevel  d'invention  délivré  à  l'industrie  stéphsnoise  est 
du  13  février  1792,  eu  faveur  du-  sieur  Javelle»  contrôleur  des  armes  a 
Sainl-Elienne,  pour  une  machine  propre  à  polir  et  achever  entièrement 
les  canoos  do  fusil. 

U  est  à  remarquer  que  depuis  le  commencement  de  l'institution  des 
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que  cette  industrie  n'ait  pas  pris  à  Saint-Etienne  le  dé- 
veloppement dont  elle  était  succeptible.  L'étahlissement 
qui  fut  créé  au  bas  de*  Roches  sur  la  rivière  de  Furens, 
fut  plus  tard  abandonné.  On  assure  que  l'abbé  Sauzéas 
avait  déjà  inventé  un  métier  pour  le  môme  objet. 

M.  Jourjon  esécula  plusieurs  des  projets  que  ses  pré- 
décesseurs avaient  conçus  et  préparés  :  l'organisation 
de  la  voirie  et  des  gardes-pompiers ,  la  continuation 
des  travaux  pour  les  aqueducs  et  fontaines ,  la  répa- 
ration des  routes ,  les  plantations  de  la  place  Marengo, 
l'organisation  définitive  du  collège  dans  l'ancien  couvent 
des  Minimes,  la  couverture  de  quelques  points  du  Fu- 
rens, enfin,  la  construction  d'une  salle  de  spectacle 
élevée  par  les  soins  de  M.  Réocreux  (\).  Le  journal  de 
Fépoque  raconte  que  les  acteurs  débutèrent  par  une 
comédie,  un  opéra  et  un  ballet.  Malheureusement  l'or- 
chestre n'était  composé  que  d'un  seul  violon  gagiste; 
les  amateurs  de  la  ville ,  assez  nombreux ,  vinrent  se- 
conder de  leurs  talens  les  efforts  des  artistes.  Le  dire©- 
teur  fit  si  bien  ses  affaires  qu'en  peu  de  temps  il  acquit 
une  fortune  considérable. 

A  cette  époque ,  était  préfet  à  Montbrison ,  M.  Du- 

brevets  d'invention  jusqu'en  1859,  il  n'en  a  pas  clé  délivré  à  Saint- 
Etienne  plus  de  30,  tandis  que  dans  les  10  dernières  années  on  en  a 
compte  plus  du  double.  Voyez  la  statistique  industrielle  de  M.-  A.  Peyret^ 
page  190,  et  le  Bulletin  Industriel,  tomes  8,  9,  1 1  et  17. 

(1)  La  première  salle  de  spectacle  élevée  à  Saint-Etienne,  fut  an»  bar* 
raque  en  planche,  construite  en  1765,  sur  la  place  Cbavanelie.  Deux  an- 
nées après  ad  théâtre  fut  établi  par  M.  Blanc,  rue  Neuve,  oà  des  r «pré- 
sentations eurent  lieu  jusqu'en  1789.  En  1796,  une  troupe  ambulante 
donna  des  représentations  dans  un  emplacement  que  possédait  M.  Molle» 
rue  de  Roanne. 
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« 

colombier ,  qui  fit  imprimer  un  annuaire  du  départe- 
ment de  la  Loire ,  où  l'on  trouve  les  premiers  rensei- 
gnemens  statistiques  sur  le  commerce  et  l'industrie  de 
Saint-Etienne. 

Le  4  5  juin  4  8J0,  M.  Antoine  Neyron  fut  appelé  à 
remplir  les  fonctions  de  maire.  En  \  S\A ,  eut  lieu  ré- 
tablissement du  Conseil  des  Prud'hommes,  dont  M.. 
Peyret-Boucharlat  fut  le  premier  président.  L'année 
suivante  arriva  un  événement  heureusement  rare  dans 
les  annales  de  notre  cité.  Un  misérable ,  coupable  de 
vol,  d'assassinat  et  d'incendie,  fut  guillotiné  sur  la 
place  Chavanelle.  La  vue  de  cet  instrument  qui  avait 
servi,  il  y  avait  peu  d'années,  à  consommer  d'odieux 
attentats,  réveilla  de  tristes  souvenirs  dans  l'amc  de  nos 
concitoyens  :  c'est  la  seule  exécution  à  mort  qui  ait  eut 
lieu  à  Saint-Etienne  depuis  \  780. 11  ne  s'ensuit  pas  que 
les  crimeâ  y  soient  moins  fréqueris  qu'ailleurs,  bien  que 
les  habitans  du  pays  aient  des  mœurs  douces  et  un  ca- 
ractère pacifique;  c'est  sans  doute  le  résultat  du  grand 
nombre  d'individus  étrangers  qui  viennent  y  chercher 
du  travail  et  n'y  trouvent  pas.  toujours  des  ressources 
jpour  vivre,  eux  et  leurs  familles  (\). 

Le  1 0  août  \  8i  5,  M.  Antoine  Pascal,  appelé  h  rem- 
plir les  fonctions  de  maire ,  se  dévoua  avec  beaucoup 
de  zèle  à  l'administration  de  la  ville.  Cette  année  la 
misère  fut  excessive ,  à  la  suite  de  la  cherté  des  grains 
çt  des  charges  énormes  qu'avait  imposé  Je  régime  im- 
périal. Toutes  les  branches  d'industrie,  à  part  la, 
fabrication  des  armes  de  g;uerre,  étaient  ep  souffrance. 

... 

(1)  Voyez  la  statistique  criminelle  da  département  de  la  Loîre,  par  M. 
Smilli,  procureur  du  roi  à  Saint-Etienne.  Bulletin,  tome  10,  page  ÎOi. 
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48^4. — Les  armées  étrangères  avaient  envahi  le 
sol  français.  Le 2\  mars  de  cette  année,  un  corps  de 
près  de  cinq  mille  hommes,  infanterie,  cavalerie  et 
artillerie,  sous  le  commandement  du  prince  Ferdinand 
de  Saxe-rCobourg  (père  de  la  duchesse  de  Nemours), 
vint  de  Lyon  pour  occuper  Saint-Etienne  qui  devenait 
un  point  important  à  cause  de  la  manufacture  d'armes. 
Tous  les  employés  du  gouvernement ,  un  corps  de  l'ar- 
mée des  Alpes  qui  était  stationné  dans  cette  ville ,  les 
officiers  d'artillerie  et  les  gendarmes  se  replièrent  sur 
la  Haute-Loire  et  le  Puy-de-Dôme.  Le  maire  et  le  con- 
seil municipal  restèrent  en  permanence  pour  veiller 
au  maintien  de  Tordre.  Le  prince  autrichien  fit  aux 
habitans  une  adresse  dans  laquelle  it  les  engagea  à  res- 
ter paisibles  et  à  être  sans  inquiétude,  promettant  que 
les  personnes  et  les  propriétés  seraient  respectées.  It 
ordonna  un  désarmement  général  de  la  garde  nationale, 
exceptant  toutefois  la  compagnie  des  grenadiers  don t 
il  se  plut  à  reconnaître  le  bon  esprit ,  et  déclara  qu'i' 
n'étaitTenu  à  Saint-Etienne  que  pour  y  conserver  Je 
bon  ordre  et  la  tranquillité. 

Le  27  mars ,  sur  la  nouvette.qu\in  corps  de  troupes 
françaises  avait  passé  le  Rhône  à  Saint- Vallier  et  se  di- 
rigeait sur  Monistrol  par  Annonay,  les  approvision- 
nemens  de  fa  manufacture  d'armes  furent  évacués.  Les 
bois  de  fusil  furent  en  partie  brûlés  ;  les  canons  et 
autres  pièces  de  l'arme  furent  dirigés  par  convois  sur 
Lyon ,  point  central  des  corps  du  prince  de  Schwar- 
zemberg  et  du  maréchal  Bubna. 

L'occupation  de  Saint-Etienne  fut,  sans  doute,  une 
calamité  publique  sous  le  rapport  de  l'indépendance  na- 
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tionale,  mais  nous  devous  cependant  rendre  justice  aa 
général  autrichien  pour  la  conservation  de  la  tranquil- 
lité qui  régna  constamment  dans  la  ville  ,  et  pour 
le  maintien  de  la  discipline  sur  ses  troupes. 

Nous  pourrions  ajouter  que  ce  prince  montra  une 
affabilité  rare:  logé  chez  le  maire,  servi  à  sa  table, 
au  milieu  de  sa  famille ,  il  témoigna  une  confiance  qui 
fait  autant  son  éloge  que  celui  du  premier  administra- 
teur. On  cite  plusieurs  exemples  de  sa  sévérité  envers 
les  soldats,  aux  moindres  plaintes;  d'un  autre  côté,  il 
fit  rendre  la  liberté  à  onze  habitans  de  Lafouillouse , 
accusés  sans  preuve  d  evoir  tué  un  dragon  de  la  Tour. 

Un  corps  de  partisans  s'était  formé  dans  la  plaine 
du  Forez  et  sur  les  bords  de  la  Loire  ,  sous  le  comman- 
dement de  M.  Gustave  de  Damas.  Composé  d'hommes 
généralement  peu  habitués  au  maniement  des  armes., 
il  ne  rendit  pas  tous  les  services  que  la  patrie  en  atten- 
dait ;  néanmoins  ses  courses  ne  laissèrent  pas  d'inquié- 
ter  les  Autrichiens. 

.  Le  8  avril ,  on  apprit  à  Saint-Etienne  l'entrée  des 
troupes  alliées  à  Paris,  la  chute  du  gouvernement  im- 
périal et  le  rappel  de  l'ancienne  dynastie  des  Bourbons. 
Le  joug  napoléonien  avait  fatigué  la  France.  Le  retour 
de  la  paix  fut  l'objet  d'une  expression  spontanée  et 
presque  unanime  de  satisfaction  égale  au  moins  à  celle 
qui  avait  salué  Bonaparte  à  son  avènement  au  pouvoir, 
sentiment  qui  ne  peut  éclore  qu'à  la  suite  de  grandes 
calamités.  Ce  résultat  inattendu  provoqua  de  grandes 
fêtes  publiques  que  les  femmes  surtout  contribuèrent  à 
embellir. 

- 

Après  la  retraite  des  étrangers  qui  évacuèrent  Saiut- 
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Etienne  le  20  avril,  le  commerce  reprit  une  grande 
activité.  Toutes  les  branches  d'industrie  se  déve- 
loppèrent, la  rubanerie  surtout  prit  un  accroisse- 
ment jusqu'alors  inconnu.  C'est  l'époque  de  quelques 
grandes  fortunes  stéphanoises.  On  cite  plus  d'un  fabri- 
cant de  rubans  qui,  en  peu  d'années,  devint  million* 
naire. 

Louis  XVIII,  en  remontant  sur  le  trône  de  ses  pères, 
avait  donné  aux  Français  la  charte  constitutionnelle, 
où  était  tracées  les  bases  du  gouvernement  représentatif . 
Le  nouveau  pouvoir  mit  en  général,  à  la  tôte  des  admi- 
nistrations ,  des  hommes  qui  souvent  avaient  plus  de 
dévouement  que  d'habileté.  Le  comte  de  Rambuteau 
était  maintenu  à  la  préfecture  de  Montbrison,  et  avait 
remplacé  M.  Holvoét,  et  M.  Chovet-de-Lachancc  conti- 
nuait ses  fonctions  de  représentant  au  corps  législatif, 
où  il  avait  siégé  depuis  4805. 

Le  23  septembre  de  cette  même  année,  le  comte 
d'Artois  (depuis  Charles  X)  visita  notre  ville.  On  lui  fit 
une  réception  magnifique.  Arcs  de  triomphe,  ovation, 
érection  du  buste  d  Henri  IV,  banquets,  bals,  concerts, 
rien  ne  futoublié  dans  cette  solennité  qui  coûta  27,000 
fr.  à  la  commune.  Quelle  leçon  pour  nos  neveux  que 
le  spectacle  toujours  renaissant  de  ces  en goù mens  poli- 
ques  !  Eut-on  pu  prévoir  alors  le  changement  qui  de- 
vait bientôt  s'opérer? 

4845.  —  A  la  nouvelle  de  l'apparition  magique  de  ' 
Napoléon  et  de  sa  rentrée  aux  Tuileries ,  les  travaux  in- 
dustriels cessèrent  spontanément.  La  France  reprit  son 
allure  guerrière.  Au  lieu  de  tissus  de  soie ,  StrEtienne 
ne  fut  occupé  qu'à  fabriquer  des  armes.  L'airain  reten- 
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lit  et  la  résistance  s'organisa  de  toutes  parts.  M.  Tri- 
bert  fut  désigné  a  la  préfecture  de  Montbrison  et  M. 
Jean-Jacques  Baude ,  ancien  sous-préfet  à  Roanne  >  fuj 
appelé  aux  mêmes  fonctions  dans  notre  ville.  M*  Michel 
Piégay  occupa  ta  mairie  et  fut  nommé  député  à  la 
chambre  des  représentons.  L'avocat  Teste  (depuis  mi- 
nistre de  la  justice)  vint  seconder  le  mouvement  et  faire 
opérer  la  fédération.  A  cette  époque,  notre  cité  fut  sil- 
lonnée par  des  troupes  nombreuses  et  des  bandes  indis- 
ciplinées de  Roannais  et  de  Guillotins  conduits  par 
l1  infortuné  général  baron  Moûton-Duvérnay,  à  la  pré- 
sence d'esprit  et  à  la  fermeté  duquel  la  viHe  fut  alors 
redevable  de  sa  tranquillité.  Logé  chez  le  maire,  entouré 
des  personnes  les  plus  respectables ,  il  put  rassurer  les 
citoyens,  faire  veiller,  par  des  patrouilles,  à  la  sûreté 
publique,  et  déjouer  les  projets  incendiaires  des  anar- 
chistes. 

Après  les  désastres  de  Waterloo ,  eut  lieu  la  seconde 
invasion  des  étrangers.  Saint-Etienne  essuya  la  rigueur 
des  réquisitions  dfe  vivres  et  des  contributions  èrt  argent. 
Depuis  le  54  juillet  jusqu'au  54  août,  la  ville  fut  en 
état  de  siège.  Le  séjour  de  ces  hôtes  incommodes  dimi- 
nua considérablement  la  fièvre  d'enthousiasme  qui 
avait  accueilli  les  Bourbons. 

M.  Pasca)  avait  repris  le  timon  des  affaires  ,  M.  Mel* 
quiond ,  un  des  commandans  de  la  garde  nationale , 
fut  installé  4  e'  adjoint.  Voici  le  serment  qui  était  alors 
én  usage  et  qui  donne  une  idée  assez  exacte  des  exi- 
gences de  cette  époque  :  «  Je  jure>t  promets  à  Dieu  de 
«  garder  obéissance  et  fidélité  au  roi,  de  n'avoir  aucune 
«  intelligence,  de  n'assister  à  aucun  conseil ,  de  tief*- 
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«  (retenir  aucune  ligue  qui  soit  contraire  à  son  auto- 
«  rité  ;  et  si  dans  le  ressort  de  mes  fonctions  ou  ailleurs, 
«  j'apprends  qu'il  se  trame  quelque  chose  à  son  préju- 
«  dice ,  je  le  ferai  connaître  au  roi.  » 

Ce  fut  I  époque  d'une  réaction  politique,  qui  quel- 
quefois fut  dirigée  contredes  citoyens  inoffensifs  ;  néan- 
moins les  excès  n'y  furent  pas  aussi  violens  que  dans 
d'autres  localités  où  ils  rendirent  le  gouvernement 
odieux. 

Le  \ er  août ,  eut  lieu  la  convocation  des  collèges  élec- 
toraux. M.  Dugas  de  Varennes  fut  nommé  député  et 
Gt  partie  de  la  chambre  dite  Introuvable.  Le  \  ™  novem- 
bre suivant  on  rétablit  sur  la  pyramide  de  la  fontaine 
de  la  place  Royale ,  le  buste  d'Henri  IV ,  qui  en  avait 
été  déplacé  lors  des  derniers  orages  populaires  ;  le  nou- 
veau buste  en  terré,  ouvrage  du  dessinateur  Peillon, 
n'a  subsisté  que  quelques  années ,  vu  la  fragilité  de  la 
matière.  C'était  une  excellente  idée ,  si  cette  manifes- 
tation n'eut  pas  été  élevée  par  un  esprit  de  parti,  mais 
eut  été  la  consécration  d'un  souvenir  historique  tel  que 
celui  de  ce  bon  prince,  visitant  ses  sujets  pour  effacer  les 
dernières  traces  des  discordes  civiles.  Les  monumens 
putlics  devraient  être  élevés  en  matières  durables  et  ils 
intéressent  davantage  quand  ils  rappellent  quelques 
bienfaiteurs  du  pays. 

4846.  —  Si  l'œil  est  attristé  parfois  par  le  spectacle 
déplorable  de  nos  dissentions  intérieures,  la  pensée  se 
reporte  avec  plaisir  sur  des  créations  utiles.  Le  4  3  février, 
eut  lieu  l'installation  des  nouveaux  membres  du  tribu- 
nal. M.  Teyter  fut  nommé  président,  en  remplacement 
de  M.  Claude  Montellier,  qui  occupait  ces  fonctions 
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depuis  4807,  et  M.  Terme  fut  procureur  du  roi  H). 

La  Restauration  sentait  le  besoin  de  remplacer  les 
écoles  pratiques  de  Pesey  et  de  Geslautern  qui  venaient 
d'être  enlevées  à  la  France*  Elle  créa  l'école  des  Mineurs 
de  Saint-Etienne,  qui,  par  sa  position  auprès  d'un 
des  plus  riches  bassins  houillers  du  globe ,  est  appelée  à 
fournir  des  sujets  aux  établissemens  industriels.  M. 
Louis-Antoine  Beaunier,  ingénieur  en  chef  des  mines, 
en  fut  nommé  le  directeur.  C'est  à  lui  que  Ton  doit  la 
publication,  en  4812,  d'un  Mémoire  sur  la  topogra- 
phie souterraine  du  département  de  la  Loire,  reproduit 
en  4846  par  les  Annales  des  Mines,  où  sont  décrits  les 
différons  systèmes  houillers  de  notre  arrondissement , 
l'inclinaison,  la  puissance  des  couches,  enfin,  tout  ce  qui 
embrasse  l'exploitation  des  mines.  11  est  à  désirer  que  les 
connaissances  acquises  depuis  en  géologie  par  la  théo- 
rie des  sou  lèvemens,  permettent  de  faire  de  nouvelles 
recherches  sur  la  richesse  de  notre  bassin.  Ce  serait, 

(1)  Avant  M.  Montellier  avait  siegé  M.  qui  avait  remplacé  M. 

Fromage,  le  dernier  juge  du  marquisat  de  Saint -Prient.  Voici  comment 
se  composaient  les  différentes  juridictions  de  Saint-Etienne  avant  la  revo- 
lution  : 

1°  De  Télection  qui  décidait  de  tout  cè  qui  avait  pour  objet  l'assiette 
et  le  recouvrement  des  deniers  royaux,  les  (ailles  et  les  taillades,  etc.. 
créée  en  1629  pour  Sainl-Cbamond,  elle  fut  transférée  en  1631  à  Saint-  . 
Etienne  ; 

2°  De  la  sénéchaussée  qui  jugeait  les  affaires  criminelles  ;  elle  fut  ins- 
tituée par  ordonnance  de  septembre  1645,  et  se  rendait  semestriellement 
avec  Monlbrison,  mais  en  1769  efle  fut  transférée  intégralemént  dans 
celte  dernière  ville;  «  , 

3°  Enfin  de  la  juridiction  ordinaire  du  seigneur,  qui  comprenait  toutes 
les  affaires  civiles  et  qui  sç  composait  d'un  juge,  d'un  châtelain,  d'un 
procureur  fiscal  et  d'uo  greffier. 
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•ûii9  aucun  doute  ,  un  travail  précieux  etd'une  grande 
utilité  pour  le  pays  (4).  « 

Le  5  août,  le  duc  d'Àngoulème  vint  visiter  notre 
ville.  On  lui  lit  une  brilldnte  réception ,  et  il  fut  logé  à 
Chantegïillet,  dans  les  mêmes  appartenons  qu'avait  oc- 
cupés son  père  deux  ans  auparavant. 

Le  22  janvier  48J7 ,  M.  Salichon  fut  désigné  maire 
de  Saint-Etienne.  Cette  aqnée  les  campagnes  environ- 
nantes  devinrent  le  théâtre  de  vois  nombreux  commis 
par  des  mendians  étrangers.  Un  détachement  de  la 
légion  de  la  Haute-Saône  se  rendit  dans  cette  ville  et 
parvint  à  arrêter  ces  désordres.  Le  maire  obtint  la  même 
année  le  rétablissement  des  anciennes  armoiries  de 
Saint-Etienne.  Elles  se  composent,  d'un  écu  d'azur  à 
deux  palmes  d'or  en  sautoir,  accompagnées  d'une  couronne 
royale  du  même  in~chef,  une  croix  à  dextre,  l'autre  à 
ecneslreet  la  troisième  en  pointe.  Deux,  guirlandes  l'en- 
tourent et  il  est  surmonté  d'une  couronne  de  marquis 
faisant  sans  doute  allusion  a  la  seigneurie  de  Saint- 
Priest,  dont  Saint-Etienne  était  jadis  une  dépendance. 

En  AS\Sy  eut  lieu  la  démolition  de  la  maison  Midor, 
au  midi  de  la  place  Royale,  ce  qui  compléta  l'ouverture, 
dans  la  traversée  de  là  ville,  de  la  route  de  Roanne 
au  Rhône  ,  ordonnée  par  la  loi  du  \  2  mai  4806. 
L'utilité  de  cette  voie  de  communication  du  nord 
au  midi  de  la  France  était  sentie  depuis  long-temps. 
Elle  avait  été  constamment  réclamée  dès  -1 791  par 

(!)  Ce  vœu  doit  être  prochainement  réalité.  Un  des  professeur»  de 
l'école  des  Minei,  M.  Gronner,  s'occupe  en  ce  moment,  par  ordre  da 
gouvernement,  d'une  csrte  géognostique  da  département  de  la  Loire,  ou 
aéra  sans  doulc  révisé  le  travail  de  M.  Beaunier. 
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l'administration  de  Saint- Etienne ,  composée  de  ci- 
toyens aussi  recom matohrbles  par  léurs  lumières  que 
par  leur  véritable  esprit  patriotique.  Dès  te  mois  de 
mars  \ 795,  la  municipalité*  avait  dressé  On  plan  d'a- 
liénation des  terrains  du  couvent  de  Sainte-Catherine, 
traversés  par  la  route  ;  et  avait  fait  procéder  dans  la 
partie  septentrionale  de  la  ville  a  l'ouverture  des  diffé- 
rentes rues  qui  viennent  la  couper  sous  différons  angles. 
En  4794,  les  agens'du  gouvernement  qui  dirigeaient 
la  manufacture  d'armes  de  guerre,  voulant  lui  donner 
une  grande  impulsion ,  imaginèrent  de  faire  construire 
des  ateliers  dans  la  partie  du  terrain  que  la  ville  possé- 
dait encore. 

Dès  cette  époque ,  on  distingue  le  quartier  de  la  cité 
(ancienne  ville)  et  la  ville  neuve.  La  magnifique  percée: 
qui  traversé' Saint-Etienne  du  nord  au  midi  fut  dès- 
lors  arrêtée.  Le  spectateur  placé  au  centre  de  la  ville 
put  voir  avec  étonnement  la  ligne  droite  de  2,000  mè- 
tres qui  monte  insensiblement  jusqu'au  coteau  de  Val- 
furet,  un  des  chaînons  par  lequel  Pilât  correspond  aux 
Cévennes ,  tandis  que*  du  coté  opposé  sa  vue  plonge  ù 
plus  de  5,500  mètres  et  se  repose  avec  plaisir  sur  le 
cône  pétro-siliceux  de  Saint-Priest,  antique  manoir 
féodal  des  seigneurs  de  Saint-Etienne. 

Il  esta  remarquer  à  ce  sujet  que  pendant  les  trente 
années  qui  précédèrent  la  révolution ,  il  ne  se  construi- 
sit guère  que  8  à  \0  maisons,  tandis  que,  dans  la 
même  période  de  temps  quia  suivi,  il  s'en  est  élevé 
environ  C00.  L'accroissement  de  la  ville  ne  s'est  pas 
borné  là.  A  peine  la  nouvelle  percée  eut-elle  été  effec- 
tuée que  la  partie  méridionale  de  la  route  comniençd 
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à  se  garnir  de  .belles  constructions.  La  ville  qui,  aupa- 
ravant se  dirigeait  de  l'est  à  l'ouest,  prit  son  développe- 
ment du  nord  au  midi.  Cette  dernière  circonstance 
doit  être  en  partie  attribuée  au  cours  du  Furens  qui 
coule  dans  cette  direction  et  sur  lequel  s'est  établie  une 
foule  d'établissemens  industriels  (4), 
* 

(1)  Celle  rivière  a  trop  de  rapports  avec  l'histoire  industrielle,  pour  ne 
pas  mériter  ici  uoe  légère  mention. 

Furens  prend  sa  source  au  sud  du  village  du  Bessat,  dans  un  lieu  ap- 
pelé le  Palai*,'  et  au  pied  des  forêts  qui  entourent  les  sommités  du  Mont- 
Fila.  Son  point  le  plus  clerc  est  la  scie  Matricon  qui  se  trouve  à  770  m- 
au-dessus  de  La  Loire,  dont  619  de  pente  jusqu'à  Si-Etienne  el  les  i?l 
restant  jusqu'à  Andrézieux  ,  lieu  de  son  embouchure.  Son  éle'vation  au- 
dessus  de  la  mer  est,  à  sa  naissance ,  d'environ  1,200  m<tres  ;  il  a  creusé 
son  lit  dans  le  granit  au  milieu  de  gorges  sinueuses,  dont  T'etranglemcnt  le 
plus  remarquable  est  aoclie-Oor bière.  Là  il  coule  sue  le  côté  occidental  d< 
la  montagne,  landis  que  sur  le  versant  oriental,  se  trouve  Janon  qui  va 
tomber  dans  le  Gier  à  Sl-Chamond;  ce  qui  a  fait  dire  que  les  eaux  .du 
châleau  de  Rochctaiilée  se  versaient  également  dans  les  deux  mers.  Put' 
Furens  coule  dans  le  gneiss  et  le  schiste-micacé  jusqu'auprès  de  Val- 
benoàtc  où  il  entre  dans  le  terrain  houiller. 

Beaucoup  de  rivières  peuvent  offrir  des  bords  plus  rians  : 

Aucun  arbre  de  son  feuillage, 

N'embellit  ce  triste  rivage. 

L  onde  y  murmure  rarement; 

Et,  dans  ses  canaux  prisonnière, 

Elle  s'en  va  fort  tristement 

Faire  to  irner  quelque  molière,  » 

a  dil  M  Dumarais;  maison  en  trouve  peu  d'une  utilité  aussi  étendue  et 
surtout  d'un  service  mécanique  aussi  important.  Le  Furens  joint  au  Fu- 
ret qui  descend  de  Planfoy,  fait  mouvoir  un  grand  nombre  d'usines,  de 
scies,  d  aiguiscrics,  de  martinets,  de  moulins  à  farine,  à  soie,  etc.  M. 
Burdin  évalue  à  207  le  nombre  de  roues  motrices  employées  dans  les 
divers  établisseinens  qui  trouvent  leur  existence  sur  celle  rivière,  dont 
le  parcours  n'est  que  de  56  kil  omet.  Lo  volume  du  Furens  égale  à  peine 
U0  mètres  cubes  par  minute;  il  est  réduit  même  à  6  mètres  cubes  dans 
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Le  J*  novembre  1819,  M.  Hypolile  Iloyet,  fabri- 
cant de  rubans ,  fut  appelé  à  Page  de  50  ans  à  remplir 
les  fonctions  de  maire.  11  y  avait  alors  a  la  préfecture  de 
la  Loire,  M.  le  vicomte  Tassin  de  Nonneville ,  sous 
l'administration  duquel  M.  Duplessy,  ancien  secrétaire- 
général  du  département,  avait  publié  un  essai  statisti- 
que qui  renferme  des  renseignemens  inléressans  sur 
toute  la  contrée. 

L'industrie  rubanière  qui  avait  langui  au  milieu  des 
tourmentes  révolutionnaires  ,  avait'repris  une  grande 
activité  en  même  temps  que  les  autres  branches  :  diver- 
sité de  travaux ,  assez  bien  exprimée  dans  ces  vers  d'un 
poète  déjà  cité  au  commencement  de  cette  notice. 

Non  loin  des  mêmes  lieui , 
Où  Ton  forge  à  grand  bruil ,  l'attirail  de  la  guerre,  , 

Des  doigts  industrieux 
Tissent  de  la  beauté  »  la  parure  légère. 

Saint-Etienne  était  sans  rivale  pour  les  articles  façon- 
nés. Baie  seul  entrait  en  concurrence  pour  les  unis, 
Coventry  ne  fournissant  des  taffetas  et  des  satins  que 


les  plus  grandes  sécheresses.  Il  devient  néanmoins  un  torrent  impétueux 
dans  les  temps  d'orages.  On  a  calculé  que  lors  de  la  grande  inondation 
du  mois  d  août  1857,  il  a  débité  pendant  5  heures  plus  de  1,500  mètres 
cubes  d'eau  par  minute. 

Furens  reçoit  dans  son  cours  plusieurs  ruisseaux  qui  ont  chacun  quel- 
ques particularités  :  Chavanelel  chan'é  par  M*"  Allard,  et  qui,  d'après 
Papirc-Mas*on  et  Coulon,  charrie  de  l'or,  jouit  de  ta  propriété  de  net- 
toyer le  linge  sans  saron,  et  dont  l'embouchure  souterraine  a  lieu  au  fnl' 
lieu  de  Saint-Etienne  ;  Merdary  qui  vient  du  Mont  et  sert  à  alimenter 
l'école  de  natation;  enfin  le  ruisseau  des  Ville*  dont  les  deux  branches  sor- 
tant des  mines  de  houille,  ont  des  eaux  ferrugineuses  qui  contiennent  > 
dit-on,  quelques  vertus  médicinales. 
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*  » 

pour  une  partie  de  la  consommation  de  la  Grande- 
Bretagne. 

En  4810  et  1820,  la  fabrication  des  rubans  de  far- 
rondissementde  Saint-Etienne  fut  énorme.  Les  doman- 
des  venues  de.  V Amérique  et  de  l'Allemagne  auraient  . 
suffi  pour  occuper  le  double  du  matériel  existant.  Les 
marchands  ainsi  que  les  maitres-ouvriers  de  Saint- 
Etienne  et  de  Saint-Cliamond  s'empressèrent  de  ré- 
pondre  à  l'impulsion  donnée.  De  toutes  parts  on  monta 
des  métiers.  On  dressa  des  apprentis  et  Ton  chercha 
des  perfectionnemens  pour  simpliGer  et  abréger  le  tra- 
vail. Le  métier  à  la  barre,  ce  mécanisme  si  simple,  in- 
venté  par  un  Zurichois  et  qui  tient  une  page  remarqua- 
ble dans  l'histoire  de  Saint-Etienne ,  était  encore  bien 
imparfait.  Implanté  depuis  4750  dans  nos  contrées  t  il 
allait  subir  une  heureuse  transformation  par  l'appli- 
cation d'un  nouveau  mécanisme. 

Une  révolution  venait  d'avoir  lieu  dans  la  fabrique 
lyonnaise  :  la  mécanique  à  la  Jacquard  avait  été 
adaptée  avec  succès  aux  métiers  d'étoffes.  Saint-Etienne 
ne  voulut  pas  rester  en  arrière  :  divers  essais  furent 
tentés;  d  abord  imparfaits,  puis  complètement  heureux. 
Plusieurs  fabricans  au  nombre  desquels  l'on  cite 
MM .  Hypolite  Royet,  et  Thiolière-Peyret,  figurent  avec 
honneur  à  celte  époque  de  la  renaissance  de  l'industrie 
rubanière  ;  mais  c'est  principalement  a  un  simple  ou- 
vrier, nommé  lîurgin  ,  auteur  de  plusieurs  perfection- 
nemens  aux  métiers  de  rubans,  que  l'on  doit  l'applica- 
tion de  la  Jacquard  sur  les  métiers  à  la  barre  (IJ. 

(I)  Bul.lntl.,  tome  17,  page  f&>. 
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Depuis  quelque  temps  un  ingénieux  fabricant  de 
Saint-Chamond,  M.  Bancel,  avait  inventé  le  marabou- 
tage  ou  crêpage  de  la  soie  avant  d'être  tissue.  Ce  fut 
une  amélioration  qui  contribua  à  Cxer  la  fabrication 
du  ruban  dans  nos  contrées.  Un  autre  fabricant,  M. 
Richard-Chambovet,  doué  d'une  grande  aclivitécl  d'une 
rare  persévérance,  était  parvenu  à  conquérir  une  in- 
dustrie nouvelle,  par  l'application  et  le 'perfectionne- 
ment d'un  métier  déjà  connu ,  celui  des  lacets,  mis  en 
mouvement  par  la  force  de  l'eau  ou  do  la  vapeur. 
•  Au  premier  rang,  figurait  alors  la  maison  Dugas 
de  Saint-Chamond ,  surnommée  à  juste  titre,  la  /'V 
brique^fodèle.  Le  goût  exquis  de  ses  articles,  la  pureté 
de  sa  fabrication  -et  la  bonne  renommée  qu  elle  s'élart 

m.  P  4  »  f 

acquise  dans  ses  rapports  commerciaux,  lui  avaient  valu 
jadis  de  nos  rois  des  distinctions  honorifiques,  et  à  ses 
produits  la  supériorité  sur  tous  les  marchés  existans. 

4821 .  —  L'administration  fait  élever  plusieurs  édi- 
fices qui  sont  diversement  jugés  :  d'abord  l'hotel-do- 

•  •  • 

ville,  monument  sévèrement  critiqué  par  un  écrivain 
pessimiste  de  la  Revue  du  Lyonnais  (\) ,  dont  cependant  - 

*  •  •  • 

l'aspect  régulier  ne  manque  pas  de  majesté  :  c'est  du 
moins  l'impression  qu'en  ont  éprouvé  beaucoup  de 
voyageurs,  parmi  lesquels  on  est* heureux  de  citer  M. 
Adolphe  Blanqui  (2).  LYrchiteoteDalgabio  semble  avoir 
eu  quelques  réminiscences  de  l'école  florentine.  Le  pé- 
ristile  et  Tcscalier  de  la  façade  principale  en  sont  la 
preuve.  Le  frontispice  est  orné  d'une  colonnade  d'ordre, 
toscan  et  surmonté  d'un  attique  auquel  il  manque  un 


(1)  69e  livraison,  mari  1840. 

(2)  Relation  d'un  voyage  au  midi  do  lu  Fraucc.  ' 
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décors  plus  apparent  que  des  pilastres;  un  bas-relief, 
un  cadran  circulaire;  en  un  root,  quelque  chose  qui 
attire  l'attention  de  l'observateur. 

La  façade  nord  de  cet  édifice  est  d'un  style  plus  sévère 
et  ressentira  encore  mieux  lorsque  le  perron  sera  garni 
de  sa  balustrade  extérieure.  Une  faute  grave  s'aper- 
çoit cependant  tout  le  tour  de  l'édifice,  c'est  la  distance 
énorme  comprise  entre  la  partie  supérieure  des  croisées 
du  rez  de  chaussée  et  le  double  cordon  qui  supporte  le 
premier  étage  ;  ce  qui  produit  à  la  fois  un  mauvais  effet 
au  dehors  et  de  vicieuses  distributions  intérieures. 

Qu'il  est  regrettable  aujourd'hui  que  l'on  ait  resseré 
autant  cette  rue  Gérenlet,  aussi  belle  que  régulière, 
que  l'on  ait  supprimé  l'idée  primitive  des  galeries  la- 
térales ouvertes  à  la  circulation  publique!  Quelle  vie, 
quel  mouvement  animerait  ce  quartier,  et  quel  avantage 
en  serait  résulté  pour  la  ville  elle-même!  En  somme, 
l'hôtel-de-ville  a  coûté  près  d'un  million  de  francs  et 
pourrait  être  mieux  en  raison  de  ce  chiffre.  Encore 
quelques  corrections  de  détail,  une  toiture  plus  en 
harmonie  avec  le  corps  du  bâtiment,  un  béfroi  ou  des 
dômes  élancés,  et  cet  édifice,  heureusement  situé  entre 
deux  places  spacieuses  ,  offrira  un  coup  d'œil  remar- 
quable et  ne  sera  pas  exposé  à  être  rapetissé  par  Iç? 
constructions  particulières  qui  vont  s'établir  à  l'entoor. 

Puis  l'on  vit  s'élever,  sous  la  direction  du  même 
architecte  et  sur  un  même  emplacement,  un  palais 
de  justice,  une  prison  et  une  caserne  de  gendar- 
merie (I).  Le  premier  décoré  a  l'extérieur  de  quatre 

(<)  Celle  dernière construcl ion  na  etc  terminée  quen  1838. 

- 
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belles  colonnes  monolithes,  en  grès  ,  ci  ordre  dorique, 
est  trop  isolé  des  groupes  latéraux.  Mais  ce  n'est  pas 
une  barraque  en  maçonnerie  grossière,  comme  l'assure 
le  pseudonyme  Dumont-Rewer.  La  prison  est  loin 
d'être  une  cave  humide  et  malsaine  ;  la  salle  des  pas 
perdus  est  magnifique  et  la  distribution  intérieure  laisse  . 
peu  à  désirer.  Tout  ce  qu'on  peut  y  trouver  de  défec- 
tueux, c'est  le  peu  de  développement  qu'on  a  donné 
à  un  édifice  créé  pour  une  ville  naissante';  c'est  la  cons- 
truction d'une  prison  dans  des  vues  trop  mesquines , 
cette  ville  étant  appelée  par  sa  position  et  son  impor- 
tance à  devenir  le  sîégedes  cours  judiciaires  du  départe- 
ment. La  caserne  de  gendarmerie  est  dans  le  même  cas. 
Elle  eût  dù  être  assez  spacieuse  pour  pouvoir  contenir 
au  besoin  200  chevaux,  des  approvisionnemens  et  une 
batterie  d'artillerie. 

En  \  S2\ ,  furent  supprimés  les  cimetières  intérieurs 
qui  nuisaient  à  la  salubrité  publique ,  et  fut  fondé  celui 
qui  domine  la  ville.  Placé  sur  un  terrain  aride,  mais, 
assez  élevé  pour  être  puriGé  par  les  courans  atmosphé- 
riques, ce  champ  solitaire,  au  lieu  d'exhaler  aucun 
miasme,  servira  plutôt  par  ses  plantations  à  décorer  lè 
coteau  nu  de  Crct-de-Roc.  Voici  la  description  qu'en 
fait  un  écrivain  élégant  delà  Revue  de  Saint-Etienne  : 
«  Le  cimetière  a  fait  comme  la  cité,  il  s'est  agrandi. 
L'un  a  doublé  d'étendue,  l'autre  de  population,  tant 
la  mort  est  prompte  à  remplir  ses  places  ,  comme  s  e- 

crie  Bossuet.  Entrons   une  chapelle  de  forme 

ronde  et  d'architecture  sévère  sè  présente.  C'est  elle  qui 
frappe  d'abord  tes  yeux,  ô  étranger!  qui 'viens  visiter  In 
Birmingham  française.  Elle  porte  au  frontispice  ces 
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«lois  :  EESTECTEZ  U  CE.NDAE  DES  MORTS  Des  Cyprès 

funéraires ,  de  mélancolique  accacias ,  des  rosiers  en 
fleurs ,  de  simples  croix ,  des  balustrades  en  fer,  des 
soins  pieux  ,  de  l'oubli,  des  vases  odorans,  des  ronces, 
c'est  la  vie,  c'est  la  mort;  c'est  la  vie  animée ,  c'est  la 
vie  solitaire;  c'est  Saint-Etienne  lù-bas ,  c'est  Saint- 
Etienne  là-haut.  » 

1822.  — Le  culte  réclamait  de  nouvelles  succursa- 
|es.  L'église  de  Saint-Louis  fut  restaurée  sur  l'ancienne 
chapelle  des  Minimes.- M.  de  Faubert  en  fut  le  premier 
desservant.  Placée  dans  le  quartier  le  moins  populeux, 
cette  .église  suffit  aux  besoins  de  la  paroisse.  Son  ar- 
chitecture d'ordre  dorique  est  simple  et  régulière.  Son 
fronton  est  composé  de  deux  pilastres  surmontés  d'un 
entablement  et  de  triglifes  sous  lesquels  on  lit  :  doxc's 

MEA,  DOMCS  ORATIOMS. 

Cette  édification  fut  bientôt  suivie  de  celle  de  F  église 
de  Sainte-Marie,  érigée  sur  remplacement  de  la  cha- 
pelle du  couvent  delà  Visitation.  M.  Villerme,  depuis 
curé  à  Saint-Nizier  de  Lyon ,  en  fut  ledesservant.  Ces 
deux  édificessont  de  même  ordre,  et  leur  plans,  calqués 
l'un  sur  l'autre,  sont  dûs  au  même  architecte ,  Dal- 
gabio.  11  faut  regretter  à  Sainte-Marie  le  clocher  qui 
jure  à  l'extérieur,  et  sa  coupole  éclairée  d'une  manière 
trop  bizarre.  Ce  qui  est  à  remarquer,  ne  sont  les  fres- 
ques de  Valentini  dont  le  talent  fortifié  par  les  études 
de  Michel-Ange ,  est  venu  s  éteindre  dans  celte  ville. 

A  la  même  époque,  eurent  lieu  diverses  construc- 
tions et  améliorations  qui  sont  la  preuve  du  zèle  et  de 
l'activité  qui  animèrent  M.  Hypolite  Royet ,  pendant 
son  administration.  De  nouvelles  rues  furent  ou- 
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tories  cl  pavées  (I),  dans  ce  nombre  ne  peut  être 
passée  sous  silence  la  rue  Royale,  qui  était  d  une  né- 
cessité absolue.  Des  trottoirs  à  l'instar  de  ceux  de  Lon- 
dres  et  de  New-York  ,  facilitèrent  la  circulation  publi- 
que. Un  nouvel  abbatoir  pour  les  bestiaux  fut  construit 
rue  du  Treuil,  aux  frais  des  hospices.  Le  redressement 
du  petit  lit  du  Furens  qui  était  un  cloaque  malsain 
et  dangereux ,  et  la  voûte  qui  le  recouvre  dans  presque 
tout  son  cours  à  travers  la  ville,  permirent  les  construc- 
tions qui  décorent  le  quartier  de  VHôtel-de-Ville  et  do 
Marengo. 

Le  25  mars- 4822,  fut  instituée  la  Société  d'agri- 
culture ,  sciences  ,  arts  et  commerce  de  Saint-Etienne , 
société  industrielle  qui  s'efforce  de  propager  les  bonnes 
pratiques  de  l'agriculture  et  les  saines  doctrines  dé 
F  économie  publique. Le  \  KT  mai  suivant,  elle  adopta 
un  règlement,  et  prit  dès-lors  la  résolution  de  publier 
un  bulletin  périodique ,  renfermant  des  notices  et  mé- 
moires sur  linduslrie  de  la  contrée  ,  notamment  sur  la 
rubanèrle,  lès  armes,  les  voies  de  communication,  la 
quincaillerie ,  les  mines ,  les  inslrumens  aratoires ,  les 
découvertes  nouvelles ,  etc.  ;  cette  feuille  forme  chaque 
année  un  volume  de  18  à  20  feuilles  dTmpvcssion , 
accompagnées  de  plans  et  planches  ,  lorsque  le  sujet 
l'exige.  MfV.  Jovin-Bouchard ,  un  des  entrepreneurs 
de  la  manufacture  d'armes,  en  fut  le  premier  président. 
Le  nombre  des  titulaires  est  de  24 ,  non-compris  les 
membres  correspondant ,  résidens  et  noi>résidens , 

• 

(I)  On  ne  peut  assigner  l'époque  du  premier  pavage  des  anciennes 
rues  de  la  ville  de  Sainl-Btieune.  On  sait  seulement  qu'en  1777  ei 
1778»  le  juge  de  police  fit  relever  à  bout  la  totalité  des  paves. 
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donlle  nombre  est  illimité.  La  société  encourage  par 
des  primes  et  des  distinctions  honorifiques  les  artistes  , 
les  mécaniciens  et  les  ouvriers  qui  ont  inventé  quelque 
nouveau  perfectionnement,  les  cultivateurs  qui  ont 
adopté  de  meilleures  méthodes,  les  horticulteurs  qui 
ont  indiqué  de  nouvelles  plantes  profitables ,  les  agro- 
nomes qui  ont  apporté  quelque  amélioration  dans  l'é- 
ducation des  vers  à  soie  et  dans  la  culture  des  mûriers, 
enfin  tous  ceux  qui  y  se  conformant  à  ses  program- 
mes ,  se  sont  distingués  dans  les  diverses  branches  de 
l'industrie  agricole  et  manufacturière.  La  société  a  fait  • 
frapper  une  médaille,  gravée  par  un  stéphanois ,  M. 
Galle,  membre  de  l'Académie  des  beaux-arts  :  elle 
représente,  sous  la  figure  de  Vulcain,  l'emblème  des 
chemins  de  fer ,  des  houilles  et  des  forges ,  quelques- 
unes  des  principales  branches  de  l'industrie  de  l'arron- 
dissement. 

4825.  —  Les  limites  entre  la  ville  et  les  communes 
de  Montaud,  Oulrefurens  et  Valbenoite  furent  rectifiées, 
La  population  intrà-murot  était  alors  de  49,102  habi- 
tans,  celle.des  deux  cantons  réunis  de  57,631 . 

4824.  —  Cette  année  mourut,  en  Russie,  notre 
compatriote,  l'abbé  Poidebard,  mécanicren  distingué, 
que  les  troubles  politiques  avaient  forcé  à  s'exiler.  Atta- 
ché au  service  du  czar,  en  qualité  d'ingénieur-méca- 
nicien ,  il  se  livra  à  une  foule  de  travaux  qui  lui  ont 
acquis  une  haute  réputation  de  savoir  et  d'habileté.  Il 
imagina  un  nouveau  moyen  pour  la  remorque  des  ba- 
teaux sur  le  Volga ,  et  fut  placé  à  la  tète  de  plusieurs 
entreprises  qui  avaient  également  pour  but  l'améliora- 
tion et  le?  progrès  des  fabriques  et  des  manufactures. 
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Maigre  les  services  par  lui  rendus  au  pays  qu'il  avait 
adopté,  il  mourut  dans  un  état  voisin  de  l'indigence. 

-1825.  —  Le  15  novembre  de  cette  année  fut  fondé 
le  Mercure  Sêgusien,  journal  d'abord  littéraire  et  qui 
prit  bientôt  rang  parmi  les  feuilles  politiques.  Publié 
au  début  par  un  bomme  plein  de  zèle,  M.  Félix  Dela- 
motte,  mais  peu  versé  dans  les  arts  et  la  littérature, 
il  fut  plus  lard  secondé  par  quelques  plumes  plus  habi- 
les. Il  est  devenu  la  propriété  de  M.  Janin,  imprimeur-li- 
braire, frère  du  spirituel  écrivain  de  ce  nom. 

Un  grand  mouvement  s'était  opéré  dans  l'industrie 
métallurgique.  Des  aciéries  formées  dès  1815,  à  Tra- 
blaine,  par  les  Anglais  Jackson  père  et  fils,  puis  à  la 
Bérardière,  par  M.  Millerct,  rivalisaient  déjà  avec  les 
établissemens  d'Angleterre  et  d'Allemagne.  Dans  un 
mémoire  publié  en  1819,  et  inséré  dans  les  Annales 
des  Mines  sur  la  nature  et  le  gissement  des  minérais, 
connus  sous  le  nom  de  fer  carbonate  lilkoïdey  M.-  de 
Gallois ,  ingénieur  en  chef  des  mines,  avait  appelé  en 
France  l'attention  sur  le  traitement  des  minéraux  des 
houillères,  d'après  les  procédés  anglais.  Les  espérances 
qu'il  avait  fait  concevoir  ne  se  réalisèrent  pas  complè- 
tement,  dit  M.  Gervoy  (I),  le  peu  d'épaisseur  et 
de  continuité  des  bancs  de  minerai  dans  la  plupart 
des  mines  de  houille  de  la  Loire  n'a  pas  suffi  pour 
alimenter  de  grandes  usines.  La  découverte,  en  1825, 
d'une  autre  espèce  de  minerai  de  fer  existant  aussi  en 
gissement  irrégulier,  à  Latour ,  près  de^Saint-Etienne , 
ne  suppléa  pas  à  cette  insuffisance,  et  l'on  fut  obligé  de 

* 

(1)  Rapport  4  M.  le  directeur  des  pooU-cl-ibao«ccs  cl  de»  mines. 
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recourir  aux  minerais  des  départemens  de  TAin  et  de 
la  Ilnute-Saône. 

L'existence  des  grandes  foi  res  de  la  Loire  ne  date 
que  de  1819 ,  et  tlès  le  prïncrpc  on  n'y  employa  d'au- 
tre combustible  quota  bouille.  Ce  fut  là  Ja  première 
application  en  France  des  procédas  anglais  de  fabrica- 
tion du  fer. 

La  forge  créée  en  1820,  à  Saint-Julicn-eii-Jarrêt,  * 
par  Joseph  Bessy  de  Saint-Etienne,  un  de  nos  indus- 
triels les  plus  distingués ,  fut  la  première  construite  de 
ce  genre  en  France  sur  un  grand  modelé.  Elle  donna 
îles  produits  l'année  suivante  et  un  succès  complet  cou- 

*  » 

ronna  cette  entreprise.  Celle  de  Janon ,  la  plus  impor- 
tante que  la  France  possède,  fut  construite  en  1822, 
par  MM.  Roux  et.  Frèrejean  de  Lyon,  - au  nom  de  la 
Compagnie  des  fonderies  et  forges  de  la  Loire,  de 
t'Ardcchc  cl  de  l'Isère,  à  laquelle  appartiennent  égale- 
ment quatre  hauU-fc4irnenux ,  situés  à  la  Voulle  (Ar- 
dèche.)  Ceux  de  Terre-Noire ,  construits  par  M.  de 
Gallois ,  au  nom  de  la  Compagnie  anonyme  des  mines 
de  fer  de  Saint-Etienne ,  furent  achevés  dans  le  courant 
de  Tannée  1825.  Cette  entreprise  ne  ' fut  pas  aussi 
productive  envers  les  actionnaires  qu'à  l'égard  du  . 
pays  qui  maintenant  en  recueille  les  fruits.  • 

La  forge  deLoreltc,  près  de  Rive-de-Gier,*  date  de 
1824.  MM.  Ncyrand  et  Thiolièrey  créèrent  des  mar- 
tinets et  des  laminoirs  pour  le  travail  du  fer.  On  cite 
entr'autres  produits  de  cette  usine,  des  rtibahs  de  fer 
pour  cercler  les  tonneaux  d'après  des  procédés  par- 
ticuliers. Les  deux  hauts-fourneaux  de  l'Orme,  près 
de  Sainl-Chnmond,  ne  furent  établis  qu'en  1827  par 
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MM»  Charles  Bessy  et  Ardaillon,  et  dans  le  hutd'ali 
menter  la  forge  de  Saint-Julien. 

L'exploitation  de  la  houille  était  déjà  considérable  à 
cette  époque.  La  création  de  nombreux  établissemcns 
soit  dans  la  localité ,  soit  dans  les  contrées  voisines, 
remploi  de  la  vapeur  corn mo  .force  motrice  dont 
la  première  application  a  llive-de-Gier  remonte  à 
4790,  donnèrent  de  l'activité  à  toutes  les  exploita- 
tions de  mines  du  territoire  houiller  de  l'arrondisse- 
ment  (I). 

L'existence  àu  charbon  de  terre  dans  celte  contrée 
doit  avoir  été  reconnue  très-anciennement  ;  c'est  ce  quo 

(I)  Ce  bassin,  sans  contredit  le  plus  riche  en  France,  fui  divisé  en 
1826  en  56  concessions  ou  périmètres  di>lincts.  Il  présente  une  superficiel 
de  22, 145  hectares  ou  221  kilomètres  carrés  sur  une  étendue  de  46,23(1 
mètres  de  l'est  à  l'ouest.  Sa  plus  grande  longueur  prise  sur  la  méridienne 
de  Uochc-la-Molière  est  de  11,000  mètre*;  elle  diminue  beaucoup  vers 
Sainl-Chamond  cl  se  réduit  à  Kivc-dc-Gier  à  2,300  mètres.  Ce  bassin, 
présente  à  peu  près  la  forme  d'un  triangle  dont  la  base  s'étend  do  Saint'. 
Paul-en-Cornillon  sur  la  rive  droite  de  1 1  Loire,  au  lieu  dit  Avernay, 
et  dont  le  côté  droit  de  Cliazcau  passe  à  Solaurc,  à  Janon,  à  la  Grange  - 
Merlin,  laissant  Château-Neuf  en  dehors  pour  atteindre  la  Flécbelle  qui  . 
est  à  son  extrémité,  tandis  que  le  côté  gauche  se  dirige  de  la  Fouillouse 
à  la  Tour  pour  remonter  jusq  Ta  Saint- Gcnis-Tcrre -Moire  cl  loucher  le 
sommet  qui  est  au  nord-est  de  Dargoire. 

Le  sol  houiller  est  circonscrit  de  toutes  parts  par  le  terrain  primitif.  Il  . 
n'en  est  séparé  que  par. le  grès  que  recouvrent  souvent  de  faibles  croûtes 
de  terrain  d'alluvions.  Des  affleurcmens  viennent  même  te  montrer  au 
jour,  selon  la  direction  plus  ou  moins  inclinée  des  couches.  Quelquefois 
la  bouille  so  trouve  en  grandes  masses  à  la  surface  du  sol  où  elle  est 
exploitée  à  ciel  ouvert,  comme  à  Firminv  ;  d'autres  fois  elle  c*l  à  100 
mètres  de  profondeur  comme  à  Hivc-de-Gier.  On  a  remarqué  que  l.i 
plus  grande  distance  verticale  de  la  formation  houillère  dan*  celle  localité 
est  de  7S0  mètres.  D'une  part,  Mout-Suhon,  près  de  Sl-Etienne,  point 
culminant  qui  est  à  725  mèlrcs  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  el  le 
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prouvent  les  litres  du  XIV  siècle,  entr  autres  la  eu- 
rieuse  transaction  du  J8  février  4521  déjà  citée  au 
commencement  de  cette  notice  ;  mais  son  exploita- 
tion fut  long- temps  restreinte  aux  besoins  des  ha- 
bitons ;  elle  reçut  un  peu  d'activité  par  les  débou- 
chés que  fit  naître  le  balisage  de  la  Loire  au  commen- 
cement du  siècle  dernier  et  par  l'ouverture  du  canal  de 

fonds  du  puits  du  Logis-dcs-Pères,  le  plus  bas  de  Rive-de-Gier  qui  est 
à  23  (uêlres  au-dessous  de  l'Océan. 

La  puissance  et  le  nombre  des  couches  varient  suivant  les  localités. 
■  Ou  en  exploite,  dit  M.  Ikaunier,  qui  n'ont  que  *8  centimètres  d'é- 
paisseur, mais  le  plus  souvent  les  exploitations  ont  été  dirigées  sur  des 
couches  dont  l'épaisseur  varie  entre  un  et  cinq  mètres  et  sur  certains 
points,  ces  mêmes  couches  éprouvent  des  renflemens  subits  qui  leur  font 
acquérir  une  puissance  beaucoup  plos  considérable  (  16  à  20  mètres.) 
M.  Landrin  pense  qu'un  seul  et  même  système  a  recouvert  tout  le  terri* 
loire  de  Saint-Etienne,  Sainl-Chamond  et  Rive-de-Gier,  mais  qu'un 
vaste  mouvement  du  sol,  en  élevant  cette  zone  houillère,  a  établi  au  point 
culminant  une  barrière  qui  Ta  séparé  en  deux  gissemens.  11  assure  avoir 
reconnu  l'existence  de  treize  couches  différentes,  parfaitement  distinctes, 
«lie— al,  d'une  allure  régulière  et  concordante,  mais  différant  essentielle- 
ment par  leur  manière  d'être  et  par  les  rochers  qui  les  accompagnent. 
Une  particularité  singulière  de  ce  territoire,  est  la  présence  d'un  feu 
souterrain  existant  sans  interruption  depuis  plusieurs  siècles,  notamment 
à  la  Ricamarie.  M.  de  Dournon,  dans  sa  lithologie  des  environs  de  Saint- 
E'ienne,  rapporte  une  explosion  qui  présenta  l'aspect  formidable  d'un 
volcan.  C'est  sans  doute  à  un  de  ces  accidens  qu'a  fait  allusion  le  poète 
déjà  cité,  Jacques  Moireau,  dans  sa  pièce  de  vers  intitulée  OEtna  Ségu- 
iianorum  : 


liane  urbem  juxlà  flamanlibus  ignea  saxis, 
Erigitur  rupes,  œtnseos  œmula  nimbus 
Quac  vomit,  et  nebulae  fumantis  turbine  ccelum, 
Undalira  involvcns  densà  caligine  opacal 
Culmina,  ubi  terras  ignis  percurrit  inânes. 
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(livors  à  la  fin  du  môme  siècle.  Ce  n  est  même  (jue  de- 
puis la  création  des  élablissemens  métallurgiques  que 
nos  mines  ont  pris  l'importance  à  laquelle  elles  étaient 
appelées  parl'abondance  et.  la  qualité  de  leurs  charbons 
et  par  leur  position  géographique.  L'extraction  qui,  en 
4782,  pouvait  être  évaluée  à  deux  millions  de  quin- 
taux (J)  métriques,  s'était  élevée  en  4825  a  5,604,202. 
Plus  de  la  moitié  du  périmètre  houiller  était  en  exploi- 
tation. On  y  employait  2,708  ouvriers,  289  chevaux  et 
59  machines  à  vapeur. 

Ce  territoire  ,  l'un  des  plus  riches  en  élablissemens 
métallurgiques  et  manufacturiers ,  possédant  avec  pro- 
fusion la  houille,  élément  indispensable  des  arts  indus- 
triels, n'avait  ù  cette  époque  pour  tout  débouché  vers  le 
Rhône  et  la  Loire  qu'une  détestable  route,  continuelle- 
ment détériorée  par  la  circulation  de  milliers  de  voi- 
tures. M.  de  Gallois  fut  un  des  premiers  en  France  qui 
ait  fait  connaître  les  chemins  de  fer.  Dès  -1817,  il  avait 
publié  dans  les  Anales  des  Mines  un  mémoire  où  il  fai- 
sait ressortir  toute  l'utilité  de  ces  nouveaux  moyens  de 
transport.  En  4821 ,  il  se  rendit  avec  M.  Beaunier  et 
M.  Boggio  en  Angleterre  pour  y  recueillir  les  renseigne- 
mens  nécessaires  à  la  construction  d'une  voie  de  cette 
espèce.  C'est  à  eux  que  le  pays  est  redevable  de  ce 
nouveau  mode  de  communication.  Delà  l'origine  do 
rail-way  de  Saint-Etienne  à  la  Loire,  et  dont  M.  Beau- 
nier fut  le  directeur. 

i 

(I)  Plusieurs  tableaux  du  mouvraient  général  des  exploitations  de 
houille  de  l'arrondissement  de  Saint-Etienne,  n'évaluent  l'extraction  qu'à 
907,000  quintaux  métriques  qui  est  le  chiffre  résultant  du  rapport  de 
l'ingénieur,  chargé  d'inspecter  les  n»in«  s  du  bassin  de  Saint -Etienne, 
non-couipris  celui  de  Rive-dc-Gicr. 
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Concédé  par  ordonnance  do  26  février  1 825 ,  avec  le 
péage  de  I  centime  86  centièmes  par  kilomètre  et  hec- 
tolitre (de  80  kilogrammes)  il  ne  fut  livré  à  la  circula- 
tion qu'a  la  fin  de  1827.  Il  comprend  une  longueur  de 
Î8,275  mètres  a  partir  du  Pout-dc-f  Yne  jusqu'à  Ân- 
drézicux  (non  compris  les  doubles  voies  et  divers  ein- 
branehemens  qui  s'y  soudent)  ;  la  pente  totale  est  de 
442  mètres  ou  en  moyenne  0  m.  0077  par  mètre.  Son 
tracé  n'offre  qu'une  suite  d'inclinaisons  variées ,  suivant 
les  indexions  du  sol.  Ses  courbes  sont  en  général  peu 
développées ,  ce  qui  lui  a  permis  d'éviter  les  souterrains 
et  les  grands  lerrassemeus  aux  points  de  chargement 
et  de  déchargement.  Le  capital  fourni  par  les  action- 
naires a  été  de  1,750,000  francs  divisé  en  550  actions 
de  5,000  francs.  Les  transports  se  sont  élevés  dans  la 
première  année  d'exercice  à  55,970  tonnes  (île  \  ,000 
kilogrammes)  et  ils  ont  toujours  été  en  croissant.  Ce 

chemin  a  constamment  donné  des  bénéfices. 

* 

Cet  essai  fut  bientôt  suivi  d'une  entreprise  plus" 

importante,  ce  fut  le  chemin  de  fer  de  Saint-Etieune  h 

Lyon,   desservant  Saint-Chamond ,  Kive-dc-Gier  et 

Givors.  Concédé  à  MM.  Seguin  f ivres  et  Edouard  Biot, 

par  ordonnance  royale  du  27  mars  4826,  au  taux  (fe 
0 

8  centimes  -  par  tonne  et  kilomètre ,  il  fut  exécuté 

par  M.  Marc  Seguin  en  moins  de  cinq  ans. 

Ce  grand  travail  offrit  partout  de  nombreuses  diffi- 
cultés. Saint-Chamond  et  Ilivo-de-Gier  s'opposèrent 
à  ce  qu'il  traversât  leurs  villes.  La  première  obligea  les 
entrepreneurs  à  faire  un  long  circuit,  la  seconde  n 
percer  un  tunnel  dispendieux  et  difficile.  La  nécessité 
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de  ne  donner  aux  courbes  moins  de  500  mètres  de 
rayon  dut  multiplier  les  percemens.  Seize  souterrains 
de  différentes  longueurs  comprenant  ensemble  4,451 
mètres  furent  exécutés.  Çelui  de  Terre-JNoire,  le  plus 
coûteux  à  cause  de  la  nature  du  terrain  très-fria- 
ble et  des  anciens  travaux  d'exploitation  de  mines,  a 
4  ,506  mètres;  celui  de  Rive-de-Gieren  a  984.  Tous 
deux  sont  à  une  seule  voie  et  les  voûtes  à  formes  ellipti- 
ques, afln  de  mieux  résister  aux  poussées  du  terrain. 
448  aqueducs,  406  ponts  ou  pontceaux,  un  nombre 
considérable  de  tranchées,  de  remblais  et  de  terrasse- 
m ens  furent  exécutés  le  long  des  vallées  du  Janon,  du 
Gier  et  sur  les  bords,  du  Rhône.  Un  beau  pont  sur  la 
Saône,  compléta  ce  travail  qui  comprend  une  longueur 
d  environ  cinquante-huit  kilomètres. 

Ce  chemin,  dont  le  capital  social  est  de  onze  millions, 
représenté  par  2,200  actions  de  5,000  francs ,  est  à 
double  voie  et  à  rails  en  fer.  Une  pente  d'environ  45 
millimètres  par  mètre  de.  St-Etienne  à  Rive-de-Gier,  et 
de  six  millimètres  de  ce  dernier  lieu  à  Givors  permet  aux 
convois  de  së  mouvoir  par  Teffet  seul  de  la  gravitation  à 
la  descente;  de  là  jusqu'à  Lyon ,  et  pour  la  remonte  ou 
emploie  la  forcé  des  chevaux  et  celle  de  la  vapeur. 

Le  troisième  chemin  de  fer  qui  compléta  la  ligne 
des  transports  de  l'arrondissement ,  est  celui  dit  de  la 
Loire  ou  de  Saint-Etienne  à  Roanne  ,  adjugé  à  MM. 
Mellet  et  Henri ,  le  27  août  4.828  ,  aux  taux  de  4  4 
centimes  4/2  par  tonne  et  kilomètre.  Une  ordonnance 
du  25  juillet  4855,  a  approuvé  la  convention  passée 
entr  eux  et  la  compagnie  d'Andrézieux  pour  la  soudure  . 
des  deux  chemins  au  lieu  de  la  Querillère. 

•  ■  * 

- 
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Le  tracé  de  la  ligne  n'offrit  aucune  difficulté  sérieuse 
au  milieu  de  la  plaine  du  Forez ,  où  les  rayon*  des 
courbes  sont  toutes  de  2,000  mètres  ;.mais  dans  la  tra- 
versée  des  montagnes ,  le  long. des  gorges  resserrées  du 
Berneton ,  de  Champagny  ,  du  Grand-Val  et  de  Gand , 
il  a  fallu  avoir  recours  à  des  rayons  plus  faibles  de 
\  ,000,  500  et  même  200  m.  11  a  fallu dans  toute  cette 
partie,  exécuter  des  remblais  et  des  tranchées  considé- 
rables à  travers  des  masses  porphyriques  très-dures  (\). 

Ce  chemin,  le  mieux  confectionné  des  trois  rail-\vay9 
du  département  de  la  Loire,  est  à  voie  triple  et  com- 
prend une  étendue  de  67,4  02  mètres,  dont  un  peu  plus 
de  la  moitié  dans  la  plaine  du  Forez ,  où  il  se  soude 
ayec  l'embranchement  de  Montrond  à  Montbrison ,  ra- 
meau de  45,540  mètres  et  le  reste  au  milieu  des 
terrains  accidentés  de  Buis ,  de  Neulise  et  de  Biesse 
dont  les  plans  inclinés  ont  5 ,  4  et  même  près  de  5 
centimètres  par  mètre  de  pente. 

Cette  voie  ne  transporte  qu'environ  cent  mille  tonnes 
de  houille  et  40,000  voyageurs  ;  mais  le  mouvement 
s'accroîtra ,  lorsqu'il  pourra  se  lier  sans  lacune  avec  le 
canal  de  Roanne  à  Digoin  :  ce  sera  le  point  de  communi- 
cation le  plus  direct  du  midi  avec  le  nord  de  la  France 
par  les  bassins  du  Rhône,  de  la  Loire  et  de  la  Seine. 

Une  digression  sur  les  travaux  de  l'industrie  à  cette 
époque  brillante  de  l'administration  de  M,  Hypolite 
Royet ,  a  interrompu  la  série  des  faits  survenus  à  Saint- 
Etienne  depuis  4827.  Cette  année  fut  signalée  par  la 

(1)  Les  renseignement  qui  précèdent  ont  clé  en  partie  empruntés, 
pour  les  houilles  et  les  chemins  de  fer,  aux  notices  de  MM.  Gcrvoy 
et  Smith,  insérées  dans-  l'oavrsp  intitulé  i  Lois  Européennei  et  Àmé~ 
ricainet. 
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construction  d'un  édifice  qui  n'est  spas  remarquable 
par  son  élégance,  mais  bien  par  son  utilité.  Un  décret 
du  \  8  mars  A  802 ,  avait  créé  une  bourse  de  commerce 
dans  cette  ville;  un  autre  du  45  janvier  4808,  avait 
autorisé  une  condition  unique  des  soies  :  ijs  reçurent 
l'un  et  l'autre  leur  exécution ,  et  une  construction 
eut  lieu  sur  l'ancien  em  place  nient  de  l'église  des  pé- 
nitens,  pour  cette  double  destination.  La  partie  supé- 
rieure du  bûtiment  dût  servir  pour  la  dessication  pu- 
blique! des  soies ,  et  le  rez-de-chaussée  fut  destiné  à  ser- 
vir de  point  de  réunion  aux  négocions.  Si  celte  der- 
nière destination  n'a  pas  eu  son  exécution,  il  ne  faut 
pas  en  rechercher  la  cause  dans  le  non-parachèvement 
de  cet  édifice,  comme  pourrait  le  faire  supposer  M. 
Touchard-Lafosse ,  auteur  de  la  Loire  Historique,  mais 
dans  les  habitudes  stéphanoises  qui  sont  plutôt  celles 
de  manufacturiers  que  de  négocians. 

Le  50  juin,  M"*  la  dauphine  (duchesse  d'Angou- 
lème)  vint  à  Saint-Etienne.  La  ville  dépensa  46,000 
francs  en  cette  circonstance.  L'enthousiasme  public 
s'était  réveillé  pour  la  recevoir  ;  mais  on  resta  peu  sa- 
tisfait de  la  visite  de  la  fille  de  Marie-Antoinette.  Ses 
manières  brusques  et  altières  déplurent  même  à  ses 
partisans.  11  parut  à  tout  le  monde  que  celte  princesse 
n'avait  rien  appris,  ni  rien  oublié. 

En  4828,  eut  lieu  l'élection  do  M.  Gerin,  négo- 
ciant, comme  député  de  Saint-Etienne,  en  rempla- 
cement de  M.  Fournas  de  Saint-Chamond,  décédé.  Vers 
le  même  temps  parut  un  ouvrage  qui  fit  connaître  au 
loin  le  commerce,  les  arts  et  les  manufactures  de  Saint- 
Etienne.  Ce  fut  un  indicateur  des  principaux  négocians 
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de  notre  arrondissement ,  accompagné  de  notices  statis- 
tiques et  industrielles ,  ouvrage  utile  à  la  la  localité  et 
très-recherché  des  étrangers  (4). 

Le  5  novembre  4828,  fut  publié  un  nouveau  jour- 
nal industriel  et  littéraire  qui  fut  intitulé  le  Stéphanois. 
La  rédaction  en  fut  entièrement  due  à  M.  Loçard-de- 
Noèl ,  ancien  employé  aù  ministère  de  l'intérieur.  Cet 
essai  fut  quelques  temps  après  suivi  d'une  autre  feuille 
également  hebdomadaire  ,  le  Vulcain ,  qui ,  comme  le 
précédent ,  eut  une  courte  existence.' 

Au  mois  de  février  4829,  M.  Lachèze  fut  nommé 
député  à  Montbrison ,  et  sa  nomination  fut  duc  eu 
partie  aux  suffrages  des  électeurs  de  Saint-Etienne. 
L'année  suivante  le  ministère  Polignac  ayant  remplacé 
celui  de  M.  de  Martignac,  la  chambre  fut  dissoute,  et 
M.  Lachèze,  un  des  224  ,  fut  nommé  à  Saint-Etienne. 
Lesévénemens  politiques  commençaient  à  inspirer  de 
1  inquiétude,  et  les  esprits  les  moins  clairvoyans  ne 
pouvaient  s'empêcher  de  craindre  quelque  catastrophe. 


(1)  Voici  ce  qu'en  a  dit  le  docteur  John  Bowring  devant  la  commis- 
won  d'enquête,  formée  en  Angleterre  pour  éclairer  le  parlement  sur  le 
commerce  des  soieries  : 

«  Je  mettrai  devant  vos  yeux  des  documeos  publiés  par  un  homme  que 
je  regarde,  saus  aucun  doute,  comme  le  mieux  informé  du  pays.  N'ayant 
été  occupé  depuis  plusieurs  années  qu'a  dos  recherches  statistiques,  il  a* 
écrit  le  seul  livre  de  mrrite  qui  décrive  le  commerce  de  soieries  de  Saint- 
Etienne,  son  accroissement  el  ses  progrès.  Ses  écrits  peuvent  être  con- 
sultés par  tout  homme  qui  s'intéresse  à  l'histoire  du  commerce,  el  je  ferai 
remarquer  ici  qu'il  est  extraordinaire  qu'il  y  àtt  une  histoire  imprimée 
du  commerce  de  Saint-Etienne,  tandis  qu'il  n'en  existe  pas  de  celui  de 
Lyon.  •  (  Report  from  selcct  cofnmittce  on  the  tilk  tradcJt'ith  the  wi- 
mffri  ofcvitlcnct.  1832.; 
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APERÇU 

sir  l'histoire  de  la  ville  de  saiist-étieisne. 
troisième  partie  (i). 


Le  commencement  de  \  850  fut  remarquable  par  un 
froid  excessif.  A  Saint-Etienne,  le  thermomètre  descen- 
dit a  24  degrés  centigrades. 

Le  commerce,  depuis  long-temps  prospère,  était  tom- 
bé en  souffrance  par  suite  de  la  crise  des  Etats-Unis  d'A- 
mérique :  celle  qui  se  manifesta  à  Paris  ne  fut  pas  seu- 
lement le  résultat  malheureux  des  événemens  politi- 
ques ,  mais  la  conséquence  inévitable  de  la  trop  grande 
extension  des  affaires. 

La  France  venait  d'accomplir  deux  glorieux  faits 
d'armes.  Elle  avait  contribué  à  affranchir  la  Grèce  du 
joug  ottoman  et  conquis  Alger  aux  yeux  de  l'Europe 
étonnée  (2).  A  peine  les  chants  qui  célébraient  cette 
seconde  victoire  avaient-ils  cessé,  que  l'on  entendit 
gronder  le  canon  qui ,  jadis  avait  signalé  la  chute  de 
la  Bastille. 

(1)  Voycï  les  articles  precédens,  lome  iG,  page  227  et  lome  18, 
page  33. 

(2)  Un  enfant  adoptif  de  Sainl-Etiennc  a  figure  avec  honneur  à  la 
première  de  ces  campagnes  :  c'est  le  colonel  Rhulltcrc,  depuis  marcclial- 
de-camp  à  Anvers  et  lieutenant-gcncral  à  Alger. 

DEUXIÈME  LIVRAISON  DE  48AA . 

t 
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Les  passions  politiques  avaient  repris  leur  essor.  La 
mauvaise  direction  et  la  faiblesse  du  gouvernement  de 
Charles  X  avaient  amené  la  perturbation  dans  les  esprits. 
Une  crise  était  imminente,  quand  parurent  les  ordon- 
nances. Les  habitans  de  Saint-Etienne  observèrent  dans 
un  douloureux  silence  ce  dernier  acte  d'un  pouvoir  dé- 
faillant.  Toutes  les  affaires  furent  suspendues,  les 
comptoirs  déserts ,  les  citoyens  se  pressèrent  sur  les  pla- 
ces publiques ,  attendant  avec  anxiété  les  nouvelles  de  la 
capitale.  Le  Mercure  Ségusien  (\),  un  des  journaux 
constitutionnels  de  province  qui  se  distinguaient  par 
une  opposition  raisonnée,  fut  du  petit  nombre  de  ceux 
qui  osèrent  résister  à  l'arbitraire.  «  L'horizon  s'assom- 
brit, disait-il,  les  peuples  soltf  dans  l'attente  de  ces 
grands  événemens  qui  remuent  le  fond  des  empires  et 
font  trembler  la  terre  politique.»  En  vain  un  arrêté  du 
préfot  lui  interdil-il  de  paraître  :  le  journaliste  fit  barri- 
cader ses  portes ,  distribua  en  trois  jours  40,000  exem- 
plaires et  déclara  qu'il  ne  céderait  qu'à  la  force  et  à  la 
violence. 

Bientôt  se  répandit  la  nouvelle  des  événemens  surve- 
nus à  Paris  dans  les  journées  mémorables  des  27,  28  et 
29  juillet.  La  majorité  des  Stéphanois  adhérèrent  fran- 
chement au  nouvel  ordre  de  choses  ;  ils  désiraient  les 
libertés  publiques  entenduesdans  les  limites  de  la  Charte. 

Le  51  juillet,  quatre  jeunes  Lyonnais  apportèrent 
dans  cette  ville  le  drapeau  tricolore,  rendu  si  célèbre 

(1)  Celte  feuille  était  alors  principalement  rédigée  par  deux  hommes 
d'un  mérite  littéraire  reconnu,  MM.  A.  Royel,  écrivain  érudit ,  spirituel 
et  élégant,  tt  A.  de  Loy,  prosateur  et  poète  plein  d'inspirations  pas- 
sionnées. 


Digitized  by 


75 

par  les  victoires  de  (a  république  et  de  l'empire.  Ces 
couleurs  si  chères  au  peuple  ,  remplacèrent,  aux  accla- 
mations d'une  foule  immense,  sur  le  balcon  de  rhô- 
tel-de-ville  ,  non  encore  achevé ,  la  vieille  bannière 
d  Henri  IV  et  de  Louis  XIV.  Le  même  soir,  une  troupe 
de  ces  individus ,  à  ligures  sinistres ,  qui  paraissent  à 
toutes  les  époques  critiques,  se  répandirent  dans  les  dif- 
férons quartiers  de  la  ville ,  et  arrachèrent  les  insignes 
du  pouvoir  déchu.  Les  ayant  transportés  sur  la  place 
publique ,  ces  conquérans  d'un  nouveau  genre  en  firent 
un  feu  de  joie  autour  duquel  eurent  lieu  pendant  une 
partie  de  la  nuit  des  danses  et  des  scènes  grotesques. 
Heureusement  Ton  n'eut  à  déplorer  aucun  accident  fâ- 
cheux, de  généreux  citoyens  étant  parvenus  à  faire 
cesser  ces  démonstrations  bruyantes. 

La  garde  nationale ,  comme  aux  jours  mémorables 
de  89,  se  forma  spontanément  dans  notre  ville.  Il  y 
eut,  comme  a  lors  t^eiT  écho  dans  toutes  les  classes  de 
la  société ,  quand  on  présuma  la  patrie  en  danger,  et 
que  l'on  fit  appel  au  zèle  et  au  dévouement  de  tous  les 
citoyens.  Deux  mille  hommes  environ  reçurent  ici  des 
armes  et  furent  placés  sous  le  commandement  du  géné- 
rer Valdec-Boudinhon ,  vieux  soldat  de  94 ,  qui  avait 
conquis  tous  ses  grades  sur  le  champ  de  bataille. 

Le  4  août,  un  détachement  déjeunes  gens,  commandé 
par  M.  Colcombet  ainé,  se  rendit  à  Monistrol,  où  les 
trois  couleurs  furent  arborées. 

Le  \ 5  août,  on  fêta  à  Saint-Etienne  l'avènement  au 
trône  de  Louis-Philippe  1er.  Tous  les  amis  de  l'ordre 
public  se  félicitèrent  de  voir  une  révolution  opérée  sans 
autre  secousse ,  et  accueillirent  avec  transport  un  prince 
considéré  comme  le  meilleur  des  citoyens. 
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Les  administrations  reçurent  à  leur  tète  des  hommes 
habiles  et  dévoués  au  nouveau  gouvernement.  M.  Gas- 
parin,  depuis  ministre  de  l'intérieur,  remplaça  M.  de 
Chaulieu  à  la  préfecture  de  la  Loire  (I),  et  M.  Teissier , 
depuis  préfet  de  l'Aude  (2),  fut  nommé  sous- préfet  à 
Saint-Etienne,  où  il  succéda  a  M.  de  Rochefort. 


(1)  Voici  la  liste  complète  de  diîfércns  préfet»  à  Moiilbrison  «t  sous- 
préfet»  à  Saiul- Etienne  : 

Préfet*.  Sous-Préfelt. 

X0I8OO.    1.  Imbert.  1.  Sautéas. 
1807.    2.  Ducolombier  — 
1812.   3.  Holvoet.  — 
-1814.    4.  Le  comte  de  llarabuleau.  — 

4815.    îi.  (IOOJW#.)Tribcrt.  2.  J.-J.  Oaudr. 

—  0.  (  Restaura  lion.  )  Tassin- 

Je-Nonncville.  3.  Durozier. 
1823.    7.  DeChaulieu.  - 

-1827.    —       —  «t.  De  Rochcfori. 

En  1850.   8.  Gasparin.  H.  Teis>icr. 

—  9.  Seipioo  Mourguc*.  — 
1831.  10.  DcNorvins.  ~ 
4832.    11.  Brel.  - 

1833.  12.  Sers.  6.  P.  Dumollard. 

1834.  —   —  7.  II.  Dugas. 

—  —    —  8»  Parran. 

1836.  —    —  9.  Génie. 

—  —    —  40.  Delon. 

1837.  13.  Jayr.  — 

1838.  14.  Paye.  il.  E.  LadoucctUï. 

1839.  13.  Barthélémy.  - 

(2)  Depuis  long-temps  Saiut-Elienne  n'avait  eu  un  administrateur 
aussi  laborieux.  Organiser  la  garde  nationale,  remanier  le  personnel  des 
maires,  constituer  le  conseil  d'arrondissement  et  les  comités  cantonaux 
chargés  de  la  surveillance  et  de  la  direction  des  écoles  primaires,  pour- 
voir au  service  intérieur  cl  extérieur  des  prisons,  par  un  règlement  gé- 
néral, tels  furent  ses  principaux  actes.  Travailleur  infatigable,  ses  adrai- 
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Le  19  août ,  la  ville  envoya  à  Paris,  pour  féliciter  le 
roi  sur  son  avènement ,  une  députation  chargée  d'une 
adresse  :  «  Sire  ,  disait-elle  ,  il  y  a  de  hauts  enscigne- 
mens  dans  la  révolution  des  trois  jours  :  l'histoire  les 
accueillera  ,  et  elle  dira  qu'au  milieu  de  la  vacance  du 
trône  et  pendant  l'éclipsé  de  la  royauté,  un  prince  s'est 
rencontré  si  bien  éclairé  sur  les  besoins  et  les  droits 
nationaux ,  si  bien  sympathisant  avec  les  libertés  publi- 
ques, si  fort  en  popularité,  que  le  faisceau  délié  de 
l'obéissance  des  peuples  ne  s'est  point  rompu.  »  L'a- 
vocat Voilquin  chargé  dans  cette  circonstance  de 
porter  la  parole  le  lit  avec  uno  émotion  qui  nuisit  à  sa- 
voix  mâle  et  fortement  accentuée.  11  trembla ,  dit  Jules 
Janin  (I),  mais  il  n'en  conserva  pas  moins  sa  présence 
d'esprit  en  entretenant  le  roi  des  ressources  industrielles 
de  notre  cité,  pouvant  confectionner  au  besoin  450,000 
fusils  par  an  et  fabriquer  des  millions  d'aunes  de  rubans 
tricolores. 

La  ville  sollicita  en  cette  occasion  auprès  du  ministre 
de  l  intérieur  la  translation  du  chef-lieu  de  préfecture 
de  Montbrison  à  Saint-Etienne.  Cette  dernière,  en  effet, 
la  dixième  de  France  par  sa  population,  la  plus  impor- 

* 

» 

nistrés  n'ont  cessé  tic  trouver  en  lui  l'activité  si  désirable  dans  le  premier 
magistral  de  l'arrondissement.  Justice  pour  fous,  telle  fut  sa  devise.  Il 
est  l'auteur  d'une  Histoire  de  Thioimlle,  d'un  Essai  philologique  sur  les 
commencemensde  l'imprimerie  à  Mets,  ouvrage  qui  a  mérité  une  médaille 
d'or,  décernée  par  l'Académie  des  inscriptions  cl  belles-lettres  >  d'un 
Manuel  des  gardcs-çhampètres,  répertoire  le  plus  complet  de  tout  ce  qui 
tend  à  fixer  les  droits  et  les  devoirs  de  celle  clause  de  fonctionnaires  dont 
la  bonne  conduite  peut  exercer  une  grande  influence  sur  le  bon  ordre 
dans  les  campagnes. 

(I)  Mercure  Scyusiai  du  ùi  août  1830. 
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tante  de  tous  les  chefs-lieux  de  sous-préfectures  du 
royaume,  centre  d'activité  ,  de  population,  d'affaires 
et  d'intérêts ,  pivot  sur  lequel  tourne  tout  le  départe, 
ment  de  la  Loire,  Saint-Etienne  n'a  ni  préfecture, 
ni  recette  générale ,  ni  cour  d'assises  !  Cette  demande, 
quoique  juste  et  raisonnable,  ne  reçut  pas  de  la  députa- 
tion  de  la  Loire  tout  l'appui  nécessaire  pour  réussir  : 
Elle  fut  néanmoins  prise  en  considération. 

Le  22  du  môme  mois,  à  la  rentrée  du  tribunal  de  St- 
Etienne ,  M.  Smith ,  récemment  élu  procureur  du  roi , 
en  remplacement  de  M.  Quinson ,  prononça  un  dis- 
cours remarquable ,  où  l'on  retrouve  toute  l'indépen- 
dance et  la  noblesse  des  sentimens  dont  il  avait  donné 
des  preuves  comme  avocat. 

Au  mois  d'octobre,  M.  J.-J.  Baude ,  depuis  conseiller 
d'Etat ,  fut  élu  député  par  les  trois  collèges  du  départe- 
ment réunis  à  Montbrison  (\). 

Voici  quelques  termes  de  sa  profession  de  foi  :  «  J'ai 
administré  dans  des  temps  difficiles  deux  arrondisse- 
mens  du  département.  Vous  êtes  juges  de  mes  actes. 
Habitant  depuis  parmi/vous,  j'ai  saisi  plusieurs  occasions 
de  faire  sur  les  ressources  et  les  besoins  de  la  contrée , 
une  étude  dont  je  serais  heureux ,  dans  quelque  posi- 
tion que  je  me  trouve,  de  lui  conserver  tous  les  fruits. . . 
Soldat  des  trois  journées  de  juillet,  c'est  surtout  pour 
en  consolider  les  résultats  que  j'ambitionne  aujourd'hui 
vos  suffrages.  » 

Le  46  novembre ,  le  duc  d'Orléans  vint  à  St-Etienne 

(I)  Chaud  partisan  de  U  résolution  de  juillet ,  il  remplaça  M.  de 
Champagny,  député  de  l'extrême  droite,  et  fut  nommé  à  la  presque 
unanimité  à  troii  reprisai  différentes  dans  l'espace  de  quatre  mob  ! 
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oà  il  reçut  l'accueil  le  plus  empressé.  Le  lendemain ,  il 
visita  avec  attention  nos  principaux  établissemens  in- 
dustriels, notamment  le  chemin  de  fer  iTAndrézieux  , 
récemment  terminé,  une  mine  à  Méons  au  fond  de 
laquelle  il  accepta  une  collation  improvisée  ,  la  manu- 
facture royale,  des  fabriques  de  rubans  ,  de  quincaille- 
rie et  d'armes  de  luxe  ou  de  commerce,  ainsi  que  quel- 
ques établissemens  publics  tels  que  l'hôpital ,  l'hospice 
des  vieillards  et  la  maison  des  sourdes-muettes.  Le 
même  jour,  il  passa  en  revue  la  garde  nationale  com- 
posée de  deux  légions ,  à  la  tète  desquels  marchaient 
les  colonels  Neyron-Royet  et  V.  Jovin-Bouchard.  Les 
autres  compagnies  des  communes  s'y  étant  réunies,  on 
put  compter  4,500  hommes  sous  les  armes ,  infanterie, 
cavalerie  et  artillerie.  Malgré  la  pluie  battante ,  l'en- 
thousiasme fut  à  son  comble.  Le  peuple  sléphanois 
remarqua  avec  plaisir  le  prince  donner  l'exemple  du 
zèle  dans  l'accomplissement  de  ses  devoirs  de  citoyen  , 
et  toutes  les  personnes  qui  approchèrent  de  lui  furent 
frappées  de  son  tact  dans  ses  réponses,  et  de  la  conve- 
nance et  de  la  justesse  de  ses  expressions.  Un  bal  eut 
lieu  dans  la  soirée  ,  où  le  prince  dansa  et  se  mêla  à  la 
foule  a  vide  de  le  connaître.  Un  poète,  malheureusement 
trop  tôt  enlevé  aux  muses,  célébra  cette  fêle  par  une 
cantate  qui  finit  ainsi  (\)  : 

El  loi  fille  de  l'industrie , 
Saint-Etienne,  riche  cité, 
À  l'ombre  de  la  liberté, 
Tu  grandiras  pour  la  palrir  ; 
Fière  de  ton  destin  si  beau , 
On  le  verrait,  aux  jours  d'alarmes , 
Donner  tes  enfans  et  les  armes 
Pour  défendre  le  v  ieux  drapeau. 

(1)  ScyuiUnM)  par  Aime  de  Loy,  musique  de  M.  Weruer. 
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Dans  le  courant  de  4850,  on  posa  à  Saint-Etienne 
des  bornes-fontaines,  objets  d'une  grande  utilité  que  la 
population  attendait  avec  impatience.  On  s'occupa  éga- 
lement à  tracer  une  enceinte  de  boulevards  extérieurs, 
pour  donner  momentanément  de  l'ouvrage  à  une  foule 
d'ouvriers  de  tous  genres ,  inactifs  par  suite  de  la  crise 
commerciale.  Des  remblais  et  des  terrassemens  furent 
commencés  dans  la  partie  nord-est  de  la  ville.  11  est  à 
regretter  que  ce  projet  qui  avait  pour  but  de  faciliter 
la  circulation  publique  et  la  perception  des  octrois ,  de 
rassainir  la  ville  et  de  procurer  des  promenades  agréa- 
bles ,  n'ait  pas  été  conduit  ù  bonne  fin. 

Tels  furent  les  derniers  actes  d'un  administrateur 
qui  a  marqué  son  passage  d'une  manière  remarquable. 
Aidé  d'un  conseil  municipal  qui  le  secondait  avec  zèle, 
M.  Hyp.  Royet  a  pu  entreprendre  la  plupart  des  em- 
bellissemens  qui  existent  aujourd'hui.  De  Saint-Etienne 
jadis  resseré,  ville,  comme  a  dit  un  écrivain,  de  boue  el 
de  fumée,  il  a  contribué  ù  fonder  une  cité  moderne  , 
embellie  de  quelques  édifices  publics ,  percée  de  rues 
larges,  allignées  et  bordée  de  trottoirs.  11  eut  pu,  disent 
quelques  personnes,  faire  mieux  et  davantage.  Quelles 
que  soient  les  objections  faites  à  ses  actes  et  à  ses  vues 
pour  l'embellissement  de  Saint-Etienne,  on  lui  tiendra 
compte  de  onze  années  consécutives  d'une  administra- 
tion sage,  active  et  intelligente.  Son  nom  figurera  avec 
distinction  à  côté  de  celui  de  son  prédécesseur,  Praire- 
Royet ,  dont  il  a  continué  l'œuvre,  et  dont  il  aurait,  sans 
aucun  doute,  partagé  le  dévouement ,  si  les  circonstan- 
ces l'eussent  ordonné. 

En  4834 ,  M.  Hyp.  Royet  ayant  donné  sa  démission, 
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la  commune  fut  administrée  provisoirement  par  M.  II. 
Palianl,  R.  Deprandière  et  A.  Royet,  adjoints. 

La  \illc  était  grevée  de  dettes ,  le  conseil  munici- 
pal vola  pour  y  faire  face  une  contribution  extraor- 
dinaire de  45  centimes  par  franc  du  capital  des  impôts 
directe,  celui  des  fenêtres  excepte. 

Les  appréhensions  d'une  guerre  européenne  avaient 
arrêté  l'essor  de  l'industrie  rubanière.  Beaucoup  de 
passementiers  s'éloignèrent  de  Saint  Etienne,  d'autres 
qui  restaient  sans  ouvrages  furent  occupés  à  des  travaux 
de  terassemens.  De  nombreux  attentats  furent  alors 
commis  autour  de  la  ville.  A  Saint-Victor-sur-Loire  une 
bande  armée  de  malfaiteurs  blessa  des  habitans  et  dé- 
vasta les  propriétés. 

Une  somme  de  274,468  francs  ayant  été  accordée 
au  département  de  la  Loire  sur  le  crédit  des  trente 
millions  ouverts  par  la  loi  du  47  octobre,  afin  d'être 
employée  en  prêts  ou  avances  au  commerce  et  à  l'in- 
dustrie, 474 ,000  francs  furent  confiés  dans  l'arrondis- 
sement à  des  fabricans  atteints  parla  crise  commerciale. 

L'industrie  des  armes  de  guerre  avait  pris  seule  beau- 
coup d'activité.  Les  fabricans  d'armes  de  luxe  furent  au- 
torisés à  confectionner  des  fusils  n°  4 .  On  remarqua  que 
la  population  de  Saint-Etienne  qui ,  en  4856,  comptait 
(intra  muros)  57,054  habitans ,  fut  réduite  cette  année 
à  55,064  habitans. 

Le  2  février  eut  lieu  un  événement  semblable  à  celui 
de  4  84  2 ,  où  H.  Coffin ,  ouvrier-mineur  des  environs  de 
Liège,  se  signala  d'une  manière  si  remarquable,  et  qui 
retentit  dans  toute  la  France. 

Une  mine  de  houille,  située  au  bois  Monzil ,  fut  subi- 
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tement  inondée ,  par  suite  de  l'irruption  d'une  énorme 
masse  d'eau  provenant  d'anciennes  galeries  abandon- 
nées. Plusieurs  ouvriers  parvinrent  à  s'échapper,  mais 
seize  restèrent  enfermés. 

1  Aux  premières  nouvelles  de  la  catastrophe  on  cher- 
cha avec  des  pompes  à  tirer  l'eau  de  la  mine ,  moyen 
qui  ne  fut  pas  assez  prompt.  Des  recherches  actives 
furent  alors  commencées  dans  l'espoir  d'arriver  jus- 
qu'aux mineurs  dont  on  entendait  les  coups  redoublés. 
Un  sondage  fut  d'abord  poussé  jusqu'à  eux,  puis  une 
communication  établie  ;  enfin ,  après  K  36  heures  d'an- 
goisses et  de  travaux  non-interrompus ,  on  retira  huit 
ouvriers  vivant  encore;  huit  autres  de  leurs  camara- 
des ayant  été  noyés  ou  asphyxiés  par  défaut  d'air  respi- 
ra ble. 

Tous  les  citoyens  sans  distinction  rivalisèrent  de 
zèle  et  la  garde  nationale  organisée  en  corps  et  avec  ordre 
contribua  a  surveiller  et  à  activer  les  travaux.  MM.  Del- 
sériès  et  Gervoy,  ingénieurs  des  mines,  reçurent  à  cette 
occasion  la  décoration  de  la  Légion-d'Honneur;  deux 
médailles  d'or  furent  également  décernées  à  M.  Bon- 
nefoy,  curé  de  Villars  et  à  M.  Soviche ,  médecin  ;  des 
médailles  en  argent  furent  distribuées  à  quelques  direc- 
teurs de  mines  et  à  plusieurs  ouvriers,  pour  la  part 
active  que  chacun  d'eux  avait  prise  à  la  délivrance  des 
infortunés  mineurs.  MM.  Smith,  procureur  du  roi,  et 
Soviche,  médecin,  publièrent  sur  cet  événement  des 
relations  qui  excitent  encore  aujourd'hui  le  plus  vif 
intérêt. 

* 

A  la  fin  de  février,  les  membres  des  nouveaux  conseils 
de  département  et  d'arrondissement,  soumis  au  choix 
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de  l'autorité,  furent  désignés  :  le  premier,  composé  de 
20personnes,  en  compte  sept  prises  dans  le  sein  de  l'ar- 
rondissement. Ce  furent,  pour  St-Etienne,  MM.  Peyret- 
Lallier,  Terme,  Jovin-DeshayesetMontanier.  Le  second 
fut  composé  de  \\  membres,  au  nombre  desquels  on 
désigna  nos  concitoyens  :  MM.  Bayon  et  Prandière. 

Le  5  mars ,  éclata  une  émeute  provoquée  par  la  créa- 
tion d'une  usine  à  vapeur,  au  lieu  des  Rives,  pour  la 
fabrication  au  laminoir  des  canons  de  fusil.  L'autorité 
fit  au  peuple  une  adresse ,  où  elle  proclama  le  grand 
principe  de  la  liberté  d'industrie  ;  et  afin  d'éclairer  les 
ouvriers  sur  leurs  véritables  intérêts ,  elle  leur  rappela 
différens  exemples  qui  prouvent  que  les  nouveaux  pro- 
cédés ,  bien  qu'ils  froissent  au  début  quelques  existen- 
ces, finissent  par  améliorer  le  sort  de  la  classe  ouvrière. 
«  Lorsque  le  célèbre  Jacquard ,  dit-elle ,  inventa  son 
ingénieux  procédé  pour  la  fabrication  des  tissus ,  cette 
découverte  nouvelle  inspira  les  mêmes  craintes  aux 
ouvriers  qui  travaillaient  sur  les  anciens  métiers. 

«  Les  premières  machines  à  vapeur  qui  ont  été  em- 
ployées pour  l'extraction  des  charbons  de  terre,  excitè- 
rent aussi  les  plaintes  des  ouvriers  mineurs  ;  leur  indus- 
trie ,  suivant  eux ,  était  perdue. 

«  Le  canal  de  Givors  devait ,  disait-on ,  ruiner  les 
voituriers  qui  opéraient  péniblement  les  transports  des 
charbons  à  dos  de  mulet. 

«  En  4790,  un  sieur  Sauvade  établit  à  Saint-Etienne 
une  mécanique  pour  les  fourchettes  en  fer  battu  ;  les 
ouvriers  de  cette  partie  s'y  opposèrent.  L'établissement 
fut  détruit.  Cette  industrie,  repoussée  à  Saint-Etienne, 
s'est  établie  à  Mirecourt  où  clic  prospère. 
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«  Les  vis  en  bois  étaient  autrefois  ù  Sl-Etienue  une 
branche  de  commerce  fort  importante  ;  elle  s'est  perdue 
depuis  qu'on  a  établi  à  Beaucourt  des  mécaniques  qui 
en  ont  activé  la  fabrication.  N'eut  il  pas  été  à  désirer 
qu'un  de  nos  manufacturiers  eut  conçu  l'idée  d'un  sem- 
blable mécanisme?  Il  eut  ainsi  conservé  cette  fabrica- 
tion à  notre  pays ,  qui  maintenant  en  recueillerait  les 
fruits  (4).  » 

C'est  ainsi  que  l'autorité  cherchait  à  éclairer  le 
peuple  et  à  le  détourner  de  la  voie  funeste  où  voulaient 
l'entraîner  des  êtres  pervers  et  égarés  :  ses  conseils  ne 
furent  malheureusement  pas  écoutés. 

Uno  bande  tumultueuse  d'environ  2,000  individus 
de  tout  âge  et  de  tout  sexe  se  porta  sur  les  lieux  où 
furent  commis  des  actes  de  violence  et  de  destruction. 

L'alerte  ayant  été  donnée  dan6  la  ville,  la  générale 
battit  dans  toutes  les  rues.  Un  détachement  de  la 
garde  nationale  placé  en  observation,  ainsi  qu'une 
compagnie  decanonniers  qui  arriva  en  même  temps,  ne 
purent  parvenir  à  sauver  l'établissement  des  premières 
attaques.  Quelques  coups  de  feu  furent  même  tirés  pour 
effrayer  les  malfaiteurs,  mais  sans  aucun  résultat. 

(i)  Uo  exemple  également  frappant  fut  offert  à  Saint- Etienne  des 
l'importation  des  métiers  de  barre  qui,  dans  la  prévention  de  quelque 
fabricans  et  des  ouvriers,  devaient  entraîner  la  ruine  de  la  fabrique  de 
rubans  ;  procédés  qui  ont,  au  contraire,  si  puissamment  contribué  à  son 
développement.  Un  autre  exemple  non  moins  évident,  est  celui  des  chemins 
de  fer  qui,  suivant  un  grand  nombre  de  personnes,  devaient  compro- 
mettre beaucoup  dexulenecs  et  porter  préjudice  à  la  propriété,  mais  qui 
ont  été,  il  ej>l  impossible  de  le  nier,  un  immense  bienfait  pour  le  pays. 
Les  grands  avantages  que  les  masse»  en  général  retirent  de  ces  établisse- 
mous,  doit  faire  taire  les  petits  intérêts iroissés  au  début;  on  ne  saurait 
trop  le  répéter. 
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Des  renforls  de  gardes  nationaux ,  au  nombre 
desquels  on  remarquait  l'ex-maire,  M.  Hyp.  Royel,  en 
simple  costume  de  garde  national,  le  comman  la  ni 
Dupré  et  d'autres  officiers  de  notre  ancienne  armée , 
arrivèrent  bientôt  et  dissipèrent  le  rassemblement. 

Unhommcqui,  plus  tard  figurera  d'une  manière  bien 
tristedans  des  circonstances  différentes)  se  distingua  par 
son  courage  et  sa  force  herculéenne.  Le  caporal  Caussi- 
dière  lutta  long-temps  contre  les  assaillons  et  reçut  même 
quelques  contusions  en  combattant  alors  pour  la  dé- 
fense des  lois  et  de  la  propriété. — Plusieurs  des  révoltés 
les  plus  exaspérés  furent  arrêtés  et  condamnés  par  la 
cour  d'assises.  Cet  événement  fit  sentir  la  nécessité  d'a- 
voir à  Saint-Etienne  une  force  militaire  qui  put  en 
imposer  à  la  multitude.  Un  bataillon  du  6e  de  ligne  fut, 
en  conséquence,  envoyé  dans  cette  ville  où  Ton  a  depuis 
cette  époque  entretenu  garnison. 

Le  Vr juillet,  MM.  Ardaillon  et  F.  Robert  furent  élus 
députés  :  le  premier  par  le  collège  électoral  de  Saint- 
Chamond ,  et  le  second  par  celui  de  Saint-Etienne. 

Au  mois  d'octobre  eurent  lieu  les  élections  munici- 
pales ,  d'après,  le  mode  indiqué  par  la  nouvelle  loi.  Les 
citoyens  furent  généralement  peu  exacts  à  remplir 
leurs  devoirs  d'électeurs ,  l'indifférence  publique  pré- 
dominait. 

A  la  fin  de  cette  année,  la  compagnie  du  canal  de 
Givors  sollicita  et  obtint  une  ordonnance  royale  pour 
le  prolongement  de  sa  voie  navigable  jusqu'à  la  Grand- 
Croix.  Elle  eut  peut-être  mieux  fait  de  mettre  le  canal  en 
communication  par  un  chemin  de  fer  avec  les  bassins 
de  Saint-Etienne  et  de  Firminy. 
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La  ville  de  Saint  Etienne  renouvela  sa  demande  du 
chef-lieu  de  la  préfecture.  Des  Mémoires  furent  publié*, 
ie  premier  par  M.  Smith ,  procureur  du  roi,  sur  17m- 
portance  de  l'arrondissement  de  Saint-Etienne ,  considéré 
sous  U  rapport  de  l'administration  de  la  justice;  l'autre  par 
M.  Peyret-Lallier,  membre  du  conseil  municipal  et  de 
celui  du  département,  intitulé  :  De  la  Nécessité  d'établir 
à  Saint-Etienne  le  chef-lieu  de  la  préfecture. 

4832.  —  L'horizon  s'était  rembruni.  L'administra- 
tion municipale  était  devenue  difficile.  Une  dette  consi- 
dérable pesait  sur  la  ville.  Les  travaux  de  fabrique 
étaient  ralentis.  On  cherchait  à  répandre  dans  le  public 
des  doctrines  pernicieuses.  U  fallait  un  homme  éclairé, 
actif  et  prudent  pour  mettre  de  l'ordre  dans  les  finances, 
liquider  une  foule  de  réclamations  litigieuses ,  mainte- 
nir Tordre  public  et  fonder  les  établissemens  utiles  que 
réclamait  la  localité.  M.  E.  Peyret-Lallier  fut  nommé 
maire.  Cet  administrateur  s'occupa  avec  autant  de  per- 
sévérance que  de  succès  de  l'amélioration  des  ressources 
municipales  et  de  la  liquidation  d'un  passif  effrayant  : 
les  abus  furent  suprimés ,  l'exactitude  fut  imposée  aux 
employés  et  la  régularité  fut  apportée  dans  toutes  les 
parties  de  l'administration. 

Dès  son  entrée  a  la  mairie,  M.  Peyret-Lallier  s'occupa 
de  la  construction  de  la  fontaine  monumentale  projetée 
sur  la  place  Chavanelle ,  ainsi  que  des  bornes-fontaines 
à  la  place  aux  Bœufs ,  au  Grand-Gonnet  et  à  Marengo. 
Plus  tard ,  il  fit  déplacer  celle  de  la  place  Royale  et  la 
fit  réédifier  sous  la  direction  de  l'architecte  Charnal. 

À  la  nouvelle  du  choléra  qui  sévissait  cruellement  sur 
la  population  de  Paris ,  le  maire  fit  faire ,  avec  les  fonds 
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de  souscriptions  volontaires,  des  préparatifs  pour  assu 
rer ,  en  cas  d'invasion  de  ce  terrible  fléau  ,  des  secours 
aux  personnes  qui  en  seraient  atteintes.  M.  le  docteur 
Soviche  (I) ,  un  des  chirurgiens  des  hospices ,  se  rendit 
spontanément  a  Paris  pour  étudier  la  maladie  régnante. 
Il  y  visita  tous  les  établissemens  infectés  et  consulta  les 
meilleurs  praticiens  de  l'époque  (2)  ;  à  son  retour,  il 
publia  sous  le  titre  de  :  Conseils  aux  haBitans  de  Saint- 
Etienne  ,  le  résultat  de  ses  observations  sur  les  causes , 
les  effets  et  le  traitement  de  ce  mal  extraordinaire  qui 
désolait  la  capitale,  et  cet  ouvrage  fut  répandu  par  l'au- 
torité supérieure  dans  toutes  les  communes  du  départe- 
tement.  Le  V  août,  le  choléra  asiatique  se  déclara 
dans  la  commune  de  Serrière  (Ardèche),  limitrophe  de 
l'arrondissement  de  Saint-Etienne,  mais  il  fit  peu  de 
ravages  (5). 

(1)  Auteur  d'un  Mémoire  auquel  une  mention  honorable  a  été  décernée 
par  l'Académie  de  Lyon,  le  7  septembre  1821,  intitulé  :  De*  Hôpitaux 
et  Sccoun  à  domicile. 

(2)  Parmi  eux,  se  distinguait  le  célèbre  Lisfranc  de  Saint-Paul- en- 
Jarrél,  chirurgien  en  chef  de  la  Pitié. 

(3)  On  ne  remarqua  celle  année  dans  l'arrondissement  aucune  altéra- 
tion notable  dans  la  santé  des  habilans.  Les  chiffres  ofGcicIs  ne  portent 
qu'à  314,  le  nombre  des  décès  du  mois  de  juin,  et  320  ceux  de  juillet, 
ce  qui  peut  cire  attribué  en  partie  aux  précautions  hygiéniques  observée8 
par  la  population,  tandis  qu'en  1830,  1833  ot  18»,  où  l'on  fut  agité  par 
les  commotions  politiques,  la  mortalité  fut  plus  considérable.  11  a  été  re- 
connu qu'à  Saint-Etienne  et  à  Lyon  il  y  a  eu  dam  ces  deux  dernières 
années  plus  de  décès  proportionnellement  aux  autres  villes  du  royaume. 
Il  faut  noter  qu'à  Saint-Etienne  les  décès  dans  les  hôpitaux  sonl  en  temps 
ordinaire  inférieurs  à  ceux  des  établissemens  des  autres  grandes  Tilles. 
Très-peu  de  fiètres  et  de  maladies  épidémiques  et  contagieuses.  Les  cas 
les  plus  fréquens  se  réduisent  aux  inflammations  et  aux  douleurs  rhuma- 
tismales. Mais  d'un  autre  côte,  les  exemples  d'une  grande  longéyitê*  y  sont 
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Cette  année,  la  route  royale  de  Saint-Etienne  à  An- 
nonay  fut  ouverte  à  la  circulation.  Des  voilures  publi- 
ques furent  établies  pour  communiquer  d'une  ville  à 
l'autre,  tandis  qu'auparavant  les  transports  n'avaient 
lieu  qu'à  cheval  et  à  dos  de  mulet. 

En  1853,  les  travaux  industriels  reprirent  de  l'acti- 
vité et  les  ressources  de  la  ville  augmentèrent  soit  par 
l'amélioration  des  produits  de  l'octroi  dont  les  percep- 
tions furent  mieux  surveillées,  soit  par  l'économie 
apportée  dans  les  dépenses.  Le  2  janvier ,  le  maire,  en 
rendant  compte  au  conseil  municipal  de  la  situation 
financière,  crut  pouvoir  proposer  la  suppression  de  la 
contribution  extraordinaire  qui  pesait  sur  la  ville.  Cette 
communication  fut  vivement  accueillie,  et  l'on  vota  à 
l'unanimité  des  remercimens  à  M.  Peyrel-Lallier pour  sa 
bonne  administration  et  les  heureux  résultats  qui  en  étaient 
la  suite. 

La  ville  avait  acquis  de  M.  Eyssautier  un  cabinet 
d'histoire  naturelle.  On  y  joignit  une  collection  des 
produits  de  l'industrie  locale.  Conception  heureuse, 
éminemment  utile,  qui  a  pour  but  de  stimuler  les  artis- 
tes, de  faire  connaître  les  talens  ignorés  et  de  signaler 
les  perfectionnemens  nouveaux.  Une  bibliothèque  publi- 
que fut  également  formée  dans  une  des  salles  de  l'hôtel- 
de-ville.  Elle  fut  en  partie  composée  des  ouvrages  pro- 
venant des  anciens  couvents,  des  dons  volontaires 
sollicités  par  M.  Brun ,  libraire ,  et  des  ouvrages  ac- 

fort  rares  :  ce  n'est  que  dans  les  communes  élevées  de  noire  arrondisse- 
ment) cootmo  quelques-unes  des  cantons  de  Sainl-Cbamond  et  de  Saint- 
Geocsl-Sftalifaux  où  lair  est  vif  et  les  habiludcrtranquilles,  que  Ton  peut 
trouver  quelques  centenaires. 
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cordés  par  le  gouvernement.  Ces  élaWissemens  ou- 
verte dan6  le  même  temps  au  public  attestent  le  cèle  de 
l'administrateur  qui  y  a  le  plus  contribué:  Ses  succes- 
seurs continueront  à  suivre  ses  vues  par  l'accroissement 
du  musée,  de  la  collection  des  produits  industriels 
<*  de  la  bibliothèque. 

Cette  année  le  nombre  des  instituteurs  primaires  fat 
augmenté,  le  bureau  de  bienfaisance  fut  réorganisé  sur 
de  plus  larges  bases. 

On  Ct  au  mois  de  mai  l'inauguration  de  la  chapelle 
de  la  Providence,  et  au  mois  de  novembre  eut  lieu  l'ou- 
verture d'une  caisse  d'épargne ,  établissement  non 
moins  utile  que  moral  (4). 

Le  séjour  des  soi-disant  apôtres  de  Saint-Simon 
ayant  exalté  l'imagination  de  quelques  individus  de  la 
classe  ouvrière*  des  troubles  éclatèrent  à  Saint-Etienne 

■ 

et  faillirent  compromettre  la  tranquillité  de  la  ville* 
Ùn  chanteur  nommé  Mallet ,  émissaire  de  propagande 
radicale ,  réunissait  tous  les  soirs  un  nombreux  audi* 
toire  autour  de  son  tréteau  placé  devant  l'hôtel-de-vflle* 
Là  d'une  voix  de  stentor,  il  amusait  le  public,  gratis, 
de  ses  chants  et  de  ses  lazzis  dirigés  contre  le  gouverne* 
ment.  La  police  lui  fit  défendre  de  reparaître.  Une  foule 
de  jeunes  gens  de  la  classe  ouvrière ,  irrités  de  cette 
interdiction ,  parcoururent  la  ville  avec  un  drapeau, 

■ 

{{)  Cet  établissement  ne  recevan!  pas  à  son  début  l'accroissement  qu'on 
avait  lien  d'en  espérer,  M.  Peyret-LalHer  fit  distribuer  dans  1*  clafse  ou- 
vrière un  grand  nombre  d'exemplaires  d'un  petit  ouvrage  intitulé  :  Ins- 
tructions sur les  Caisses  d'épargne,  ct  rédigé  par  M.  Sovicbe,  l'un  des  di- 
recteurs. On  remarqua,  depuis,  tin  accroissement  sensible  de  dépôts  à  la 
caisse  d'épargne  de  Stint-Etienne. 

.  7 
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chantant  des  chansons  séditieuses  ;  et,  poussant  des  vo- 
ciférations. A  une  heure  avancée  delà  nuit,  ils  vinrent 
s'installer  sur  le  péristyle  de  l'hôtel-de-ville  7  réclamant 
la  mise  en  liberté  du  chanteur.  M.  Bodet ,  assisté  de  la 
force  publique ,  mit  fin  à  cette  mutinerie  ,  en  s'empa- 
rent du  drapeau  porté  par  les  perturbateurs.  Le  chan- 
teur Màllet ,  mis  en  arrestation ,  fut  rendu  a  la  liberté  à 
condition  de  quitter  la  ville. 

4854.  —  Les  idées  saint-simonniennes  venaient  à 
peine  de  tomber  sous  le  ridicule,  que  le  républicanisme 
cbercha  à  se  faire  jour.  Des  associations  se  formèrent  à 
Saint-Etienne  :  Tune,  toute  politique,  était  composée  de 
sections  ou  ventes  charbonnières  qui ,  sous  le  titre  de 
Société  des  Droits  de  l'Homme,  correspondaient  avec 
celles  de  Lyon  et  de  Paris;  l'autre,  sous  le  nom  A"  As 
socialion  Stéphanoise,  se  divisait  en  deux  catégories  : 
les  Mutuellistes ,  '  chefs-d'atelier,  et  les  Ferrandiniers , 
ouvriers-compagnons.  Il  n'y  avait  point  d'unité  de  vues, 
ni  d'intention  entre  les  deux  sociétés.  La  première, 
composée  d'un  petit  nombre  déjeunes  gens  paresseux 
et  dissolus ,  n'avaient  d'autres  but  qûe  de  vivre  ai! 
milieu  du  désordre  ;  la  seconde  comptait  des  centaines 
d'ouvriers  plus  ou  moins  aisés  gui  cherchaient  à  amé- 
liorer leur  condition  par  la  hausse  dés  salaires,  mais, 
certes,  ne  prévoyaient  pas  les  pièges  tendus  par  l'esprit 
de  parti.  Telle  fut  l'origine  des  troubles  qui  éclatèrent 
dans  les  journées  de  février  et  d'avril ,  épisode  des  plus 
intéressans  et  des  plus  instructifs  de  notre  histoire  con- 
temporaine. 

Le  49  février,  le  décès  d'un  passementier  donna 
lieu  à  une  manifestation  qui  fut  la  preuve  de  l'agî- 
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tation  des  esprits.  Un  convoi  de  4,000  à  4,800  in- 
dividus se  déploya  dans  les  rues  de  la  ville  jusqu'au 
cimetière.  Là  fut  prononcé,  par  un  Ferrandinier,  mal- 
gré l'opposition  du  plus  grand  nombre  des  assistons , 
une  harangue  véhémente ,  où  des  allusions  fort  claires 
étaient  faites  sur  la  situation  des  choses.  «  Si  Lyon  lève 
Mtendard,  y  disait-on,  Saint-Etienne  suivra  de  près.  » 
Certainement  ce  langage  n'était -pas  celui  des  masses , 
mais  il  émanait  de  l'association  républicaine  qui  pous- 
sait au  désordre. 

Le  20  au»  soir,  une  bande  de  secjionnaires ,  conduits 
par  Gaussidière ,  le  chef  de  la  propagande  à  St-Etienne, 
parcourut  la  ville  aux  chants  de  la  Parisienne,  de  la 
Marseillaise  et  de  la  Carmagnole.  Arrivés  devant  l1  hôtel  - 
dé-ville,  les  perturbateurs  insultèrent  la  sentinelle,  mais 
ils.se  retirèrent  bientôt  devant  la  force  militaire. 

Le  21 ,  dans  l'après-midi ,  une  réunion  des  mêmes 
individus  eut  lieu  à  la  Montât,  dans  un  cabaret ,  où  l'on 
arrêta  le  projet  de  renouveler  les  désordres  du  jour 
précédent.  Ils  attendirent ,  en  effet ,  des  affiliés  qui 
arrivaient  de  Lyon ,  et  aussitôt  après ,  un  attroupe- 
ment considérable  partait  du  café  de  la  Tribune ,  rue 
Saint-Louis;  lieu  de  réunion  des  sociétaires  républi- 
cain ,  et  se  dirigeait  vers  l'hôtel-de-ville  aux  mêmes 
chants  que  ceux  de  la  veille,  mais  auxquels  se  mê- 
laient quelques  cris  de  Vive  la  République  !  La  police  à 
laquelle  on  signalait  des  étrangers  parmi  les  plus  exaltés 
du  groupe,  voulut  s'emparer  d'eux.  Une  lutte  s'engagea 
dans  laquelle  le  commissaire  de  police ,  Chapon ,  fut 
blessé  grièvement  d'un  coup  de  stylet.  L'auteur  de  cet 

attentat  est  demeuré  inconnu.  Trois  ou  quatre  desper- 

*. 
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turbateurs  ayant  été  aïrètés ,  Tordre  fut  donné  de  les 
conduire  en  prison»  Aux  arme*  !  s^écrîait  celui  qui,  par 
sa  stature,  sa  force  pea  commune  et  son  énergie  morale, 
se  montrait  le  chef  redoutable  de  la  bande  :  Lâches , 
laissercz-vous  emmener  vos  camarades,  mort  à  la  police  /. . 
Bientôt  après  à  la  porte  de  la  prison ,  un  agent ,  le  mal- 
heureux Eyraud,  père  de  famîlle,  homme  aussi  aimé  de 
ses  égaux  qu'estimé  dé  ses  supérieurs,  tombait  sans  vie, 
frappé  par  derrière  d'un  coup  de  poignard.  Une 
vingtaine  d:individus  impliqués  dans  cette  affaire  furent 
poursuivis  et  arrêtés.  L'un  d'eux ,  le  principal  accusé, . 
fut  condamné  plus  tard  par.  la  cour  des  pairs  à  20  ans 
de  détention  et  mis  pendant  ton  le  sa  vie  sous  la  surveil- 
lance de  la  haute  police. 

C'est  ainsi  que  le  parti  républicain  préludait  aux 
journées  d'avril ,  d'abord  par  des  promenades ,  des 
chants  ,  puis  par  des  cris  séditieux ,  par  l'assassinat!... 

Toutes  les  personnes  graves  qui  ont  pris  connaissance 
de  ces  actes  rendent  justice  à  la  population  de  Saint- 
Etieniie.  «  L'association  industrielle,  dit  M.  Sers  (I) , 
se  tint  complètement  éloignée  du  mouvement  qu'on 
avait  tenté  et  l'association  politique-est  restée  seule  pour 
agir.  »  «Malgré  la  gravité  de  ces  événemens,  ajoute 
M.  Martin  du  Nord  (2) ,  la  population  de  Saint-Etienne 
n'y  avait  pas  pris  part;  elle  avait  même  manifesté  un 
véritable  éloignement  et  une  extrême  défiance  pour  les 
suggestions  des  meneurs  républicains.  Ceux-ci  adoptè- 
rent donc  une  marche  détournée.  Ils  se  mirent  à  la 

(1)  Moniteur  du  lîi  décembre  187».  ' 
(*)  Moniteur  du  13  mai  1S58. 
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suite  des  ouvriers,  les  poussèrent  à  des  discussions 
fréquentes  sur  des  intérêts  de  fabrique ,  s  attachèrent  à 
perpétuer  et  envenimer  les  discussions ,  afin  de  trouver 
les  esprits  préparés  au  jour  où  il  leur  conviendrait  de 
donner  le  signal  de  la  révolte.  » 

Lues  manœuvres  devinrent  plus  actives  à  .l'époque  de 
la  loi  sur  les  associations*  Les  passementiers  stépyanptsr 
séduits  par  des  espérapees  fallacieuses ,  eneouragé*. 
peut-être  par  deshommes  trompés  eux-mêmes ,.  s'arro- 
gèrent, comme  avaient  fait  les  ouvriers  |yonro&,  le: 
droit  d'imposer  aux  fabricans  un  tarif  pour  le  prix  des 
façons  et  même  d'interdire  ceux  qui  ûq  voulaient  pas 
s  y  soumettre.  La  majeure  partie  d*s  négociant  en  ru- 
bans ,  dans  la  crainte  de  ne  pouvoir  remplir  les  com- 
missions déjà  entreprises,  courbaient  la  tête  sous  ce  110*7 
yeau  joug  révolutionnaire.  Uue  maison,  cependant, 
dpojoo.  l'exemple  d'une  courageuse  résistance.  MM.  Par 
rayon  et  Baroulier  traduisirent  devant  le  couseil  des 
prud'hommes  quelques  ouvriers  qui,  ayant  accepté  de 
l'ouvrage,  refusaient ,  d'après  les  ordres  des  chefs  de 
sections,  de  l'exécuter.  Ce  tribu  ail ,  présidé  par  J.-G. 
Peyret ,  se  montra  digue  de  son  honorable,  mission ,  et 
apr. è*  avoir  épuisé  toutes  les  voies  conciliatrices;,  malgré 
les  buées  et  les  menaces  d'une  foule  turbulente,  il  appli- 
qua la  loi  aux-  rccalcitrans. 

Cette  affaire  agitait  la  population  de;  Saint-Etienqe , 
lorsque  les  événemens  de,  Lyon  éclatèrent.  Dès  le  40 
avril  au  matin,  un  interdit  général  fut  lancé  par  les 
sections  sur  tous  tes  métiers,  soit  à  la  ville,  soit  à  la 
c«)mppgue.  Des  conciliabules  permanens  furent  tenus 
cbe«  les  meneurs  qui  proposèrent  entr'eux  les  mesures 
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les  plus  incendiaires.  En  effet,  un  grand  nombre  <f  ha- 
bitations furent  marquées  pendant  la  nuit  de  ces  initiales 
P.  B. ,  pillés,  brûlés.  Le  4  \  au  matin ,  des  bandes  d'ou~ 
vriers-compagnons  firent,  aux  chants  de  la  Marseillaise 
et  de  la  Parisienne,  une  grande  et  menaçante  prome- 
nade sur  toute  la  ligne  qui  traverse  Saint-Etienne  du 
nord  au  midi.  La  plus  vive  inquiétude  se  manifesta. 
Les  personnes  tim  orées  se  hâtèrent  de  quitter  la  ville , 
et  les  ouvriers  honnête  s  débordés  commencèrent  à  en- 
trevoir l'abîme  qui  s'ouvrait  devant  eux.  Ils  gémirent",- 
sans  doute*,  mais  trop  tard  des  excès  qui  allaient  se 
commettre  en  leur  nom  et  malgré  eux.  Cette  crainte 
porta  quelques-uns  de  leurs  syndics  à  solliciter  MM.  Pa- 
rayon  et  Baroullier  à  consentir  à  renoncer  au  bénéfice 
du  jugement  des  prud'hommes,  ce  qui  devait,  pen- 
saient-ils ,  ôter  tout  prétexte  aux  agitateurs.  Mais  quelle 
était  leur  erreur?  Cette  concession,  bien  loin  de  calmer 
les  esprits ,  provoqua  de  nouvelles  violences.  Des  per- 
sonnes désintéressées  s'étaient  rendues  au  milieu  des 
ouvriers  dans  un  but  de  paix  et  de  conciliation ,  ils  ne 
purent  parvenir  à  se  faire  écouter,  tant  était  grande 
l'agitation.  Il  ne  leur  fut  même  pas  permis  de  se  retirer. 
Quelques  individus  désapprouvant  la  conduite  de  leurs 
camarades  ,  voulurent  également  faire  des  représenta- 
tions à  la  multitude,  mais  leur  voix  fut  aussitôt  cou- 
verte par  ces  cris  :  Aux  armes  l  à  t hàtel-de~ville ,  mar- 
chons au  secours  de  nos  frères  de  Lyon,  les  syndics  ont 
trahi!  Quelqu'un  leur  dit  :  Mais  vous  n'avez  pas  d'armes  ! 
ils  répondirent  :  Les  soldats  en  ont!  Au  même  instant 
une  démarche  était  faite  auprès  du  préfet  Sers  pour 
l'engager  à  revêtir  de  sa  sanction  le  traité  accepté  par 
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MM.  Parayon  et  Baroullier.  Cet  administrateur  congés 
dia  le  porteur  de  propositions,  en  lui  disant  :  Nous 
ne  sommes  pas  ici  pour  traiter,  maïs  pour  faire  exécuter 
la  loi. 

Les  autorités  eiviles  et  militaires  avaient  pris  les  me- 
sures nécessaires  dans  une  circonstance  aussi  difficile: 
Le  préfet,  instalé  à  Saint-Etienne,  s'était  concerté  avec 
le  général  Pégot,  le  capitaine  de  gendarmerie,  Fumât, 
et  l'autorité  municipale.  Toutes  les -brigades  du  dépar* 
tement  avaient  été  réunies  et  formaient  un  corps  d'élite 
de  400  hommes  tant  à  pied  qu'à  cheval ,  un  bataillon 
du  \  6e  léger  et  un  autre  du  28«  de  ligne-formant  environ 
600  hommes ,  furent  mis  sur  le  pied  de  guerre.  Quel- 
ques gardes  nationaux,  officiers  et  soldats,  réunis  à 
F  hôtel-de-ville ,  formèrent  un  corps  d'hommes  bien 
déterminés,  sous  le  commandement  de  leur  digne 
colonel,  M.  Hyp.  Royet,  toujours  le  premier  à  donner 
l  exemple  du  courage  et  du  dévouement.  Les  quatre 
pièces  de  canon  de  la  ville  furent  confiées  d'une  part  à 
quelques  artilleurs  de  la  garde  nationale ,  et  de  l'autre , 
à  un  grand  nombre  d'artilleurs  de  marine  faisant 
partie  de  la  garnison ,  et  qui  furent  placés  sous  le  com- 
mandement du  chef  d'escadron  et  des  capitaines  d'ar- 
tillerie attachés  à  la  manufacture  royale. 

Les  munitions  manquaient.  On  s'occupa  à  confec- 
tionner des  cartouches ,  et  des  ordres  furent  donnés  à 
rétablissement  de  M.  Ardailfon ,  à  Sàint-Chamond , 
pour  y  faire  fondre  une  certaiue  quantité  de  projectiles. 
On  releva  tous  les  postes ,  on  évacua  les  casernes  et 
toutes  les  forces  disponibles  se  concentrèrent  autour  de 
riiotel-dc-vHle.  Deux  délachemcns  seuls  furent  chargés 
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de  protéger ,  l'un  la  manufacture  d'armes  et  l'autre 
prison  où  se  trouvaient  heureusement  détenus ,  depuis 
les  journées  néfastes  de  février ,  les  plus  dangereux 
affiliés  de  la  Société  des  Droits  de  l'Homme. 

Yers  quatre  heures  de  l'après-midi,  des  bandes 
nombreuses  parcouraient  les  rues ,  (es  unes  s'appro- 
chant  de  l'hôtel-de-ville,  aux  cris  de  :  Vive  la  ligne  I  h 
bas  la  garde  nationale  I  les  autres  poussant  des  cris  sé- 
ditieux, excitant  à  la  révolte,  attaquant  les  soldat» 
isolés  et  brisant  les  réverbères. 

A  cinq  heures,  trois  ou  quatre  mille  individus ,  à  la 
tète  desquelsse  faisait  remarquer  le  nommé  Reverchon, 
armé  de  deux  pistolets ,  se  portèrent  sur  la  place  Cha- 
vanelle  et  cherchèrent  a  forcer  la  porte  de  la  manufac- 
ture d'armes.  Deux  compagnies  de  la  ligne  envoyées; 
pour  protéger  cet  établissement,  débouchèrent  par  la 
rue  Notre-Dame ,  précédé  du  commissaire  de  police  r 
Bédrine,  revêtu  de  son  écharpe.  Cet  officier  public, 
employa  en  vain  ses  exhortations  les  plus  pressantes 
auprès  de  la  foule ,  au  milieu  de  laquelle  se  trouvaient 
des  femmes  et  des  enfans,  afin  de  l'engager  à  se  retirer. 
Ce  ne  sont  pas  des  invitations  quil  nous  faut,  lui  crièrent 
quelques  individus,  mais  bien  des  sommations. 

Les  barricades  commençaient  à  s'élever  aux  abords 
de  la  place.  A  l'arrivée  des  gendarmes  qui  vinrent  se 
ranger  en  bataille  devant  l'infanterie ,  les  menaces ,  les 
injures,  les  cris  ne  discontinuèrent  pas.  Au  contraire, 
une  grêle  de  pierres  fondit  sur  la  troupe.  Des  coups  de 
feu  partirent  des  fenêtres ,  des  allées  ;  le  lieutenant  Ca- 
ron  et  trois  soldats  furent  grièvement  blessés.  On  ne 
pouvait  pas  pousser  plus  loin  la  longanimité,  sans  corn- 
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promettre  le  sort  de  la  troupe.  Plusieurs  feux  de  peloton 
furent  alors  ordonnés ,  avec  recommandation  de  tirer 
haut,  mais  comme  leur  peu  d'effet  semblait  enhardir 
les  assaillans,  on  fit  charger  la  cavalerie  qui,  en  un 
instant  eut  balayé  toute  la  place. 

La  manufacture  royale  se  trouvant  dégagée ,  la  gen- 
darmerie, conformément  aux  ordres  de  ses  cliefs,  rega- 
gna rhôtel-de-ville ,  non  sans  essuyer  quelques  coups 
de  feu  le  long  des  rues.  Bientôt  aprè6 ,  les  insurgés 
reparurent  sur  la  place  Chavanelle  en  criant  :  Aux  barri- 
codes  /  En  effet ,  les  uns  se  mirent  à  en  construire  aux 
divers  débouchés,  tandis  que  les  autres  se  portaient 
aux  croisées ,  dans  les  allées  ,  jusque  sur  les  toits  des 
maisons  d'où  partait  une  vive  fusillade  contre  la  troupe. 
Mais  ta  gendarmerie  ne  tarda  pas  à  reparaître,  et,  de 
concert  avec  la  ligne,  les  barricades  furent  bientôt  en- 
.  levées ,  et  les  insurgés  dispersés  sur  tous  les  points. 

Au  même  instant  d'autres  barricades  se  formaient  au 
débouché  de  la  rue.  de  Foy,  sur  la  place  Royale  et  à 
l'extrémité  de  la  rue  du  Grand-Moulin ,  près  la  croix 
de  mission  ;  deux  compagnies  de  voltigeurs  ayant  été 
lancées  au  pas  de  charge,  les  barricades  se  trouvèrent 
aussitôt  abandonnées. 

Battus  et  .dispersés,  les  rebelles  ne  purent  effectuer 
que  des  tentatives  partielles.  Ils  se  firent  ouvrir  de  force 
plusieurs  maisons,  et  du  haut  des  toits  et  des  fenêtres, 
jetaient  des  pierres  ou  tiraient  des  coups  de  fusil  sur 
la  troupe.  Ils  essayèrent,  mais  sans  succès,  d'enfoncer 
les  portes  de  l'église  de  Sainte-Marie  pour  sonner  le 
tocsin  -,  ils  envahirent  le  domicile  de  plusieurs  armu- 
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riers ,  ù  l'un  desquels  un  récépissé  d'armes  fut  ainsi  dé- 
livré : 

Un  bon  de  quatre  fusi  sera  'payez  au  compte  de  l'admi- 
nistration de  la  république. 

.  Le  il  avril  18». 

Signé  Reyerchon,  Joakny, 

La  nuit  fut  plus  tranquille  qu'on  n'avait  osé  l'espérer, 
après  les  scènes  déplorables  de  la  veille.  Quelques  misé- 
rables cependant  proGtèreot  de  l'obscurité  pour  tirer 
quelques  coups  de  fusil  sur  le  poste  placé  au  bas  de 
Hiôtel-de-ville  du  côté  de  la  place  Marengo.  La  troupe 
répondit  par  des  feux  de  peloton  qui  écartèrent  les 
assaillans. 

L' hôtel-de-ville  avait  été  mis  sur  uir  pied  respectable 
de  défense.  Quatre  pièces  de  cunon  en  gardaient  les 
abords.  Situé  entre  deux  vastes  places ,  sur  une  longue 
ligne  qui  permettait  à  la  troupe  de  se  porter  en  un  ins<- 
tant  aux  deux  extrémités  de  la  ville ,  cet  édifice  fut  une 
espèce  de  citadelle  où  s'établit  la  force  militaire.  Son 
aspect  présentait  tous  les  appareils  de  la  guerre.  Ici  des 
caissons  et  des  boulets  amoncelés ,  là  des  canons  et  des 
artilleurs,  la  mèche  allumée,  des  soldats  en  faction  ou. 
étendus  péle  mêle  sur  la  paille,  au  milieu  des  armes  et 
des  chevaux* 

Le  temps  était  très-froid.  Des  feux  de  bivouac  entre- 
tenus sur  plusieurs  points,  éclairaient  seuls,  pendant  la 
nuit,  cette  scène  nouvelle  dans  notre  cité  manufactu- 
rière :  ailleurs ,  les  réverbères  étant  brisés ,  régnait  la 
plus  complète  obscurité  ,  le  plus  morne  silence.  Seule- 
ment on  entendait  de  temps  à  autre  les  pas  saccadés 
d'une  patrouille  ou  les  qui-vive  lointains  des  sentinelles. 
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La  journée  du  42  fut  assez  paisibte.  Les  factieux 
avaient  reconnu  leur  faiblesse ,  et  la  justice  reprenait 
son  cours.  Des  ordres  furent  proclamés  pour  limiter 
la  circulation  et  assurer  la  sûreté  des  ckoyen&  Dans  1er 
matinée,  un  demi-bataillon  du  25e  de  ligne  arriva  du* 
Puy,  et  dans  la  soirée  un  détachement  de  la  garde  na- 
tionale de  Montbrison ,  entra  à  Saint-Etienne  précédé 
de  militaires  et  municipaux  qui  étaient  allés  à  sa  ren- 
contre. Cette  manifestation  d'une  ville  rivale  ,  sous  le 
rapport  delà  prépondérance  administrative ,  et,  qui 
déjà  à  une  autre  époque  non  moins  critique  a  donné  au 
pays  des  preuves  d'un  généreux  dévouement,  produisit 
un  excellent  effet  sur  notre  population. 

Vers  les  dix  heures  du  soir,  on  éprouva  une  alerte 
qui  porta  l'effroi  dans  toute  la  ville.  Un  détachement 
composé  en  nombre  égal  de  militaires  et  de  gardes 
nationaux,  sous  le  commandement  du  lieutenant  Ma- 
laure,  fat  chargé  d  aller  renforcer  le  poste  de  la  manu- 
facture d'armes.  Assailli,  en  débouchant  sur  la  place 
Rçyale ,  par  une  fusillade  partie  de.  la  vieille  ville ,  mais 
qui  n'atteignit  qu'un  seul  homme ,  la  troupe ,  quoique 
dans  la  plus  complète  obscurité ,  riposta  avec  ordre 
par  deux  feux  de  peloton  et  continua  sa  route  sans  hé- 
siter. 

Le  lendemain ,  le  préfet  rendit  un  arrêté  qui  suspen- 
dait les  gardes  nationales  de  Saint-Etienne ,  Montaud 
et  Outre-Furens ,  et  ordonna  le  dépôt  des  armes.' Cette 
mesure  était  motivée  sur  le  grand  nombre  de  gardes 
nationaux  qui  n'avaient  pas  répondu  à  l'appel  de  l'auto- 
rité, et  par  la  crainte  que  quelques-uns  d'eux  ne  fissent 
un  niauvaismsoge.  des  armes  qui  leur  avaient  été  con- 
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fiées.  La  garde  nationale  est  sans  contredit  une  institu- 
tion belle ,  imposante  et  nécessaire  pour  le  maintien  de 
Tordre  public ,  mais  si  elle. refuse  de  remplir  la  mission 
qui  lui  est  donnée  de  faire  respecter  les  propriétés  et 
observer  les  lois,  elle  serait  alors  inutile.  Dès  ce  jour,  la 
tranquillité  fut  complètement  rétablie  à  Saint-Etienne  et 
dans  les  faubourgs.  Les  nouvelles  de  Lyon  étant  plus 
rassurantes,  on  put  rétablir  divers  postes  qui  avaient 
été  supprimés.  La  justice  n'éprouva  plus  de  résistance 
pour  exercer  son  action.  On  opéra  de  nombreuses  ar- 
restations d'individus  surtout  étrangers  à  la  ville.  En 
effet,  il  est  à  remarquer  que  dans  le  nombre  des  délin- 
quans  traduits,  par  suite  des  faits  précédons ,  en  police 
correctionnelle,  très-peu  étaient  nés  à  Saint-Etienne,  et 
que  lors  du  grand  procès  jugé  devant  la  cour  des  pairs, 
la  justice  n'eut  à  sévir  que  contre  un  seul  Stéphanois. 

Tel  fut  le  résultat  de  ces  associations,  qui,  présentées 
sous  l#s  apparences  de  la  philanthropie,  tendaient  à 
armer  les  citoyens  les  uns  contre  les  autres,  à  jeter  la 
perturbation  dans  les  travaux  de  l'industrie ,  et  à  chan- 
ger la  forme  du  gouvernement  ainsi  que  ses  institutions 
sociales.  I.  H. 

(  La  suite  à  un  prochain  numéro.  ) 


NOUVEAU  PROCÉDÉ  DE  FILATURE  DE  LA  SOlfi. 

Ce  procédé  découvert  par  M.  J.  Rénaux ,  correspon- 
dant de  la  Société  Industrielle  <k  Saint-Etienne,  est  dé- 
crit dans  une  lettre  dont  voici  la  teneur  : 

Il  se  compose  <fe  trois  opérations  principales ,  dis- 
tinctes et  séparées,  dans  chacune  desquelles  le  gaaeat 
l'agent  principal. 
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La  première  eSl  Y  asphyxie  de  la  chrysalide,  autrement 
dit  Tétouffage  des  cocons. 

La  deuxième,  le  filage  ou  la  filalure  proprement  dite 
de  1q  «oie. 

La  troisième  est  Y  éclairage  des  ateliers  pendant  la 
nuit,  afiu  qu'il  n'y  ait  pas  d'interruption  ni  jour  ni 
nuit. 

.De  telle  manière  que  la  filature,  qui  par  sa  méthode 
actuelle  dure  ordinairement  trois  mois  et  demi  et  quel- 
quefois quatre  mois ,  ne  durerait  plus  que  cinquante  ou 
soixante  jours,  et  pourrait  s'accomplir  à. l'époque  la 
plus  favorable  de  Tannée,  c'est-à-dire  en  juiu  et  juillet; 
et  comme  c'est  un  fait  avéré  dans  la  filalure  de  la  soie, 
et  que  les  fi  leurs  savent  par  une  longue  expérience  que 
le  rendement, des  cocons  e^t  en  raison  inverse  du  temps 
employé  .à  la  filature,  cette  seule  innovation ,  en  abrér 
géant  de  moitié  la  durée  de  la  filature  ,  devra  proqurer 
une  économie  très-sensible  (4)  dans  le  rendement  des 
coeons.  .  j 

* 

Relativement  à  la  première  opération ,  l'asphyxie  des 
cocons,  il  &  été  reconnu,  et  des  expériences  nombreu- 
ses et  récentes,  ont  constaté  que.,  dans  l'asphyxie  des 
cocons,. le  gaa  hydrogène,  en  faisant  périr  la  chrysalide, 
n'endommage  en  aucune  manière  le  cocon  ni  la  soie  qui 
le  compose,  et  qu'au  contraire  elle  le  préserve  pendait! 
un  temps  long  et  indéfini  de  la  piqûre  des  teignes  et  des 
vers  (2).  Cette  opération1  a  lieu*  à  une  «température  de 
quinze  à  vingt  degrés,  qui  ne  saurait  altérer  le  tissu  oti 
. ,  ■  ■ 

(I)  Qa'oneslime  de  5  à  10  pour  100. 

(3)  On  a  conservé  des  cocons  asphyxies  par  le  gaz  pendant  déux  éi 
trois  ans  tafia  <^tx  les  vers  les  aieql  attache». 
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ïe  brin  du  cocon ,  çt  encore  moins  le  brûler,  comme  il 
arrive  fréquemment  dans  léloiiffage  au  four. 

Ce  résultat  est  fort  essentiel  ;  car  tous  les  fi  leurs  sa- 
vent qué  c'est  de  l'opération  de  l'aspjiyxie  que  résulte 
principalement  le  déchet  des  cocons  dans  le  travail  de 
4a  soie  sur  la  bassine.  Or,  te  gaz  affecte  si  peu  ce  pro- 
duit ,  que  des  fil  eu  ses  qui  ont  filé ,  sans  être  prévenues, 
des  cocons  asphyxiés  par  le  gaz,  ont  obtenu  un  rende- 
ment, si  avantageux ,  qu'elles  ont  cru  avoir  filé  des  co- 
cons frais  et  dont  le  ver  était  encore  vivant. 

Eu  comparant,  sous  ce  point  de  vue  seulement! 
touffage  par  le  gaz  avec  celui  pratiqué  par  le  système  à 
la  vapeur,  on  sera  convaincu  que ,  sous  le  rapport  des 
déchets  seulement,  le  gaz  doit  mériter  une  préférence 
marquée,  parce  qu'il  ne  présente  aucun  des  inconvé- 
niens  qu'on  reproche  au  mode  actuel.  Et  en  effet,  la 
vapâUr  produit  le  ramollissement  et  en  quelque  sorte  la 
coction  du  cocon  ;  elle  fond  et  détrempe  la  gomme  que 
le  ver  a  déposée  en  travaillant,  qui  réunit  etsoude~.es 
brins  entr'éux  et  que  Ton  désigne  sous  le  nom  de  caèut- 
vJumc  animal;  elle  dénature  enfin  le  travail  du  ver  au 
point  que  les  cocons  faibles  ou  imparfaits  s'écrasent  et 
se  gâtent ,  et  quë  ceux  dans  lesquels  le  ver.  est  mort  ou 
seulement  malade  ,  deviennent  fondu*  ou  tachés,  occa* 
sionent  beaucoup  de  dégâts  par  leur  contact  avec  des 
cocons  sains  et  bons,  et  finalement  procurent  beaucoup 
de  ces  cocons  de  qualité  inférieure  (Ju  on  désigne  sous 
le  nom  de  chiques.  Mais  le  déchet  résultant  de  létouffnge 
à  la  vapeur  est  encore  plus  considérable  dans  l'opéra- 
tion du  battage,  où  la  fileuse  cherche  ses  bouts  pour  se 
disposer  à  filer.  Le  dérangement  opéré  sur  les  fils  du 
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cooon  par  l'effet  du  ramollissement  de  la  gomme ,  oc* 
casione  beaucoup  plus  défrisons,  et  le  rendement  des 
cocons  en  soie  devient  d'autant  plus  faible,  qu'il  faut 
renouveler  le  battage,  et  que  le  cocon  se  détache  plus 
fréquemment. 

On  sait  que' c'est  à  M.  Genspul  de  Lyon,  l'un  des 
hommes  les  plus  éminerts  par  son  savoir  dont  puisse 
s  honorer  la  société  royale  d'agriculture,  et  dont  elle  a 
eu  à  déplorer  la  perte  il  y  a  à  peine  quelques  .années  , 
que  l'industrie  séricicole  est  redevable  de  la  savante  ap- 
plication de  la  vapeur  à  la  filature  dé  la  soie ,  et  dont  la 
ville  de  I*yon  et  la  fabrique  lyonnaise  ont  été  appelées  à 
recueillir  les  principaux-avantages. 

C'est  lui  qui  conçut  l'idée  ingénieuse  de  substituer  la 
vapeur  d'eau  au  chauffage  à  feu  nu ,  et  qui  opéra  d'un 
seul  coup  la  révolution  la  plus  utile  et  la  plus  complète 
dans  l'art  de  la  filature  de  la  soie,  abandonné  jusques-là 
à  la  routine  la  plus  vicieuse ,  aux  procédés  les  plus  gros- 
siers et  les  plus  barbares  dans  tout  le  midi  de  la  France 
et  de  l'Europe. 

L'application  de  la  vapeur  à  la  filature  de  la  soie,  que 
l'on  gratifia  plus  tard,  par  reconnaissance  de  la  qualifi- 
cation de  filature  à  la  Gensoul,  du  nom  de  son  inven- 
teur, fut  pour  cette  industrie  une  véritable  régénération. 
Non-seulement  etie  restreignit  à  un  espace  très-circons- 
crit  d'immenses  ateliers  jusques-là  disséminés  au  loin, 
et  permit  d'assujétir  les  fileuses  à  une  stricte  surveil- 
lance; mais,  en  supprimant  les  foyers  particuliers  des 
bassines  et  ces  cloques  infects  qui  salissaient  la  soie 
pendant  le  travail,  elle  permit  à  la  fileuse  de  donner 

toute  son  attention  à  la  conduite  de  s&  bouts,  et  de  filer 

•  .  •      .•  ... 
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pïus  fin  et  plus  régulier.  Enfin  elle  supprima  réloufîage 
des  cocons  au  four,  qui  avait  l'inconvénient  de  brûler 
t>u  de  roussir  le  brin  de  soie  ,  et  quelquefois ,  au  con- 
traire, de  ne  pas  faire  périr  les  chrysalides.  ' 

Le  procédé  de  Gensoul  remédia  à  ces  graves  incon- 
véniens,  et*  concourut  d'ailleurs  puissamment,  par 
Tordre  et  la  régularité  qu'il  introduisit  dans  ses  filatu- 
res ,  à  substituer  te  tournage  mécanique  à  celui  à  bras , 
jusqucs-là  le  seul  connu ,  le  seul  généralement  adopté. 
Il  prôcùra  une  économie  réelle  die  50  à  &0  pour  cent 
sur  le  combustible  employé  au  chauffage  des  bassines 
isolées  et  à  feu  nu.  Aussi  la  découverte  de  Gensoul ,  au- 
jourd'hui en  usage  dans  tous  lés  pays -où  Ton  cultivé  le 
ver-à-soie  en  Europe ,  s'cst-elle  rapidement  propagée , 
et  depuis  vingt  ans  est-elle  la  seule  qui  soit  en  pratique? 

L'expérience  a  fait  cependant  reconnaître  que  les  fila- 
luresà  la  vapeur,  supérieures  de  beaucoup  à  tout  ce  qui 
jnsques-là  avait  été  on  usage,  présentaient  aussi  quel- 
ques inconvéniens  assez  graves.  Ainsi,  par  exemple, 
dans  l'opération  de  l'asphyxie  ou  de  l'étouffage,  les  dé- 
chets que  procure  la  vapeur  sur  les  cocons,  ainsi  qu'il 
a  été  expliqué  plus  haut,  sont  quelquefois  si  considéra- 
bles, que,  à  cause  de  la  dépréciation  qui  en  résulte  pour 
cette  marchandise,  un  grand  nombre  de  filcurs  ont  cm 
devoir  renoncer  à  ce  mode  d'étouffage ,  soit  pour  rêve- 
nir  à  rétouffnge  au  four,  soit  pour  employer  les  calori- 
fères à  courant  d'air  chaud  ,  ou  toute  autre  méthode. 

)l  est  encore  constant  que  les  cocons  une  fois  fondus 
ou  taches  par  l'action  de  la  vapeur,  sont  de  préférence 
attaqués  par  les  teignes  et  les  vers  qui  déposent  leur* 
larves  dans  les  chrysalides,  et  causent  beaucoup  de  ra- 
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vagcs ,  ou  par  les  souris  qui  en  sont  très-friandes ,  et  qui 
par  cette  cause  en  fon{  un  grand  dégât  dans  les  greniers 
où  on  les  conserve;  tandis  que  l'asphyxie  par  le  gaz 
n'occasionc  aucun  des  dommages  dont  on  vient  de  par- 
ler. Elle  est  d'ailleurs  si  prompte,  si  efficace,  qu'elle 
agit  avec  la  même  action  sur  les  cocons  doubles  que  sur 
les  cocons  ordinaires ,  et  qu'avec  des  appareils  à  étouf- 
fer, commodes  et  bien  disposés,  et  du  gaz  convenable- 
ment préparé,  il  suffit  de  quinze  à  vingt  minutes  pour 
chaque  opération.  Dans  les  expériences  qui  ont  eu  lieu , 
.  les  cocons  doubles  ont  succombé  à  l'asphyxie  au  bout 
d'une  demi-heure  au  plus ,  et  tous  ceux  qui  ont  été  ou- 
verts  ont  présenté  la  chrysalide  morte. 

D'une  autre  part ,  l'étouffage  par  le  procédé  actuel  à 
la  vapeur  oblige  à  une  main-d'œuvre  longue  et  embar- 
rassante en  ce  qu'il  faut,  en  les  sortant  des  tiroirs  à  va- 
peur, les  exposer  au  soleil  ou  à  l'air  pour  les  faire  sé- 
cher; opération  qui  demande  beaucoup  de  bras  et  d'es- 
pace, et  se  complique  encore,  s'il  pleut  dans  le  moment 
où  l'on  opère,  ou  si  le  temps  est  couvert.  Les  cocons,  à 
la  sortie  de  l'appareil  à  vapeur,  étant  dans  un  état  de  ra- 
mollissement dommageable,  il  résulte  nécessairement, 
des  diverses  manipulations  auxquelles  on  les  soumet , 
une  perte  qui,  sur  une  matière  aussi  précieuse,  ne 
laisse  pa6  que  d'être  bien  notable. 

Dans  le  nouveau  système,  au  contraire ,  les  cocons ,  à 
leur  sortie  de  l'appareil  à  gaz ,  n'ont  pas  besoin  d'être 
étalés  ni  séchés.  On  peut  en  opérer  de  suite  le  triage, 
et  les  emmagasiner  immédiatement  dans  les  greniers  ; 
et  dans  cet  état,  imprégnés  qu'ils  sont  de  l'odeur em- 
pyreumatique  du  gaz ,  ils  peuvent  se  conserver  pendant 
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plusieurs  années  sans  avoir  rien  à  craindre  ni  de  la  pi- 
qûre des  vers  ni  de  l'attaque  des  animaux  malfaisans. 

L'appareil  pour  l'asphyxie  des  cocons  est  un  grand 
vase  ou  cloche  eu  fer  de  forme  circulaire  ou  carrée,  à 
obturateur  et  fermant  hermétiquement.  Il  est  divisé  à 
l'intérieur  par  étages ,  lesquels  sont  occupés  par  quatre 
ou  six  châssis  ou  tiroirs  sur  lesquels  sont  exposés  les 
cocons  ;  le  fond  est  un  diaphragme  mobile  à  jour,  com- 
posé d'une  toile  métallique  de  (il  de  fer.  Le  gaz  est  in- 
troduit par  le  bas  et  passe  successivement  au  travers  de 
tous  les  diaphragmes ,  et  se  distribue  d'une  manière  ré- 
gulière dans  tout  l'appareil.  Une  fois  le  gaz  introduit, 
il  suffit  d'y  plonger  les  cocons  pendant  dix  et  quinze  mi- 
nutes pour  procurer  l'asphyxie  complète  des  chrysali- 
des. L'on  a  ménagé  à  la  partie  supérieure  de  l'appareil 
plusieurs  robinets  ou  évents ,  afin  d'extraire  l'air  à  cha- 
que opération.  A  l'aide  de  Télouffoir  à  gaz  ,  on  peut  as- 
phyxier trois  cents  à  quatre  cents  kilogrammes  de  co- 
cons  avec  une  dépense  de  cent  vingt-cinq  à  cent  cin- 
quante pieds  cubes  de  gaz ,  dont  le  prix  est  d'environ 
trente-cinq  à  quarante  centimes.  Et  comme  on  peut 
faire  trois  ou  au  moins  deux  opérations  par  heure,  on 
doit  étouffer  dix  à  douze  mille  kilogrammes  de  cocons 
par  journée  de  dix  heures  de  travail;  ce  qui  est  plus 
que  suffisant,  quelle  que  soit  l'importance  de  rétablis- 
sement. Et  afin  d'accélérer  le  travail ,  enlever  et  intro- 
duire les  cocons  dans  la  cuve  avec  plus  de  rapidité ,  on 
pourra  faire  usage  de  filets  à  mailles  serrées ,  pour  dé- 
poser les  cocons  et  les  extraire  de  dessus  les  diaphrag- 
mes. 

La  deuxième  et  la  principale  opération  est  le  filage  du 
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cocon.  Elle  consiste  à  dévider  la  soie,  et  à  former  le 
bout  de  plusieurs  brins.  Pour  cela ,  la  fileuse  dévide  la 
soie  que  le  ver  a  déposée  sur  le  cocon  comme  sur  une 
bobine,  et  défait  le  travail  de  l'insecte.  Cette  opération  , 
comme  tout  le  monde  sait,  a  lieu  dans  une  bassine 
pleine  d'eau  bouillante  et  à  la  température  de  soixante- 
quinze  à  quatre-vingts  degrés  Réaumur  pour  le  battage 
et  la  recherche  des  bouts  par  la  méthode  à  la  vapeur. 
Mais  il  est  permis  de  croire  que  dans  la  pratique,  et  sur- 
tout au  moyen  du  nouveau  mode  d'étoulfage  qui  n'al- 
tère pas  sensiblement  le  brin  du  cocon ,  on  pourra  filer 
a  une  température  plus  basse ,  par  la  raison  que  le  bout 
viendra  mieux ,  et  que  le.  cocon  ne  se  détachera  pas 
aussi  souvent  que  par  l'élouffage  à  la  vapeur,  où  il  se 
trouve  endommagé. 

Des  expériences  récentes  m'ont  prouvé  qu'il  était 
possible ,  à  l'aide  d'un  bec  de  gaz ,  d'élever  la  tempéra- 
ture de  l'eau  de  la  bassine  de  dix  à  douze  degrés  à  qua- 
tre-vingts degrés  de  Réaumur  avec  une  grande  rapidité. 
L'appareil  dont  je  fais  usage  est  un  vase  métallique  qui, 
par  une  disposition  particulière ,  est ,  alternativement  et 
à  la  volonté  de  la  fileuse,  découvert  pour  filer  et  auto- 
clave pour  faire  la  battue,  selon  que  le  travail  de  la  fi- 
leuse réclame  une  augmentation  ou  une  diminution  de 
température. 

Cet  appareil  occupe  un  espace  tellement  réduit , 
comparativement  aux  filatures  à  la  Gensoul ,  qu'il  sera 
possible  d'établir  communément  une  filature  de  qua- 
rante bassins  et  de  quarante  tours  dans  un  local  ayant 
moins  de  cent  mètres  carrés  de  surface.  L'appareil  se 
compose  d'un  tabouret  ou  banc  mobile  en  fonte  sup- 
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porté  par  quatre  pieds,  sur  lequel  repose,  encastrée 
dans  la  fonte  ,  une  bassine  ou  vase  en  cuivre  rouge.  Le 
gaz  arrive  par-dessous ,  et  Faction  de  la  flamme  du  gaz 
n'a  d'effet  sur  la  paroi  de  la  bassine  ou  du-  bouilleur  qu'à 
travers  une  toile  métallique.  Un  robinet  à  index,  cor- 
respondant au  bec ,  et  dont  la  poignée  est  placée  au- 
dessus  du  tabouret  à  côté  duquel  se  place  la  fileuse,  sert 
a  donner  ou  à  retirer  h  volonté  le  feu  suivant  le  besoin 
du  travail.  La  combustion  se  trouve  d'ailleurs  modifiée, 
et  le  dégagement  du  calorique  considérablement  aug- 
menté au  moyen  d'un  appareil  analogue  à  celui  proposé 
par  le  professeur  Robinson  pour  la  cuisson  des  alimens; 
de  telle  manière  que  l'eau ,  prise  à  la  température  de 
douze  ou  quinze  degrés,  s'élève  en  moins  de  quinze 
minutes  à  celle  de  quatre-vingts  degrés  au  moyen  d'un 
seul  bec  de  gaz  dont  la  consommation  par  heure  n'ex- 
cède pas  au  maximum  six  pieds  cubes. 

Ainsi ,  dans  la  pratique,  en  admettant  que  pour  éle- 
ver la  température  de  la  bassine  à  quatre-vingts  degrés 
de  Réaumur,  il  faille  ouvrir  le  bec  de  gaz  pendant  trente 
minutes ,  la  dépense  en  combustible  pour  ce  bec  de  gaz 
serait  d'environ  deux  centimes  et  demi ,  en  supposant 
que  le  prix  des  mille  pieds  cubes  fût  de  quinze  francs. 
Le  coût  du  chauffage  d'une  bassine  pendant  une  jour- 
née de  dix  heures  de  travail  continu ,  reviendrait  à  en- 
viron deux  francs  cinquante  centimes.  Mais  comme  la 
consommation  du  gaz  n'a  lieu  qu'au  moment  du  bat- 
tage des  cocons ,  et  que  dans  les  intervalles  oû  la  fileuse 
file  ses  cocons  et  est  occupée  à  son  bout,  la  consomma* 
lion  de  gaz  cesse  absolument  ou  du  moins  n'a  lieu  que 
d'une  manière  inappréciable ,  il  en  résulte  que  la  con- 
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sommation  du  gaz  se  trouve  restreinte  à  environ  trois 
heures  par  journée  ,  et  ne  ressort  guère  par  consé- 
quent ,  en  comptant  môme  le  bec  de  gaz  à  dix  centi- 
mes par  heure ,  qu'à  trente  centimes  par  fileuse  et  par 
journée  de  dix  heures.  On  remarquera  dans  ce  calcul 
que  je  ne  fais  figurer  que  six  battues  de  cocons,  et  que  si 
ce  nombre  était  augmenté,  il  faudrait  élever  le  chiffre 
de  la  dépense  de  cinq  centimes  environ  par  battue  ou 
par  opération  (4). 

On  fera  remarquer  aussi  que  l'économie  serait  et 
plus  considérable  et  plus  manifeste  si  ,  au  lieu  de  faire 
alterner  les  fileuses  à  battre  et  à  filer,  l'on  adoptait  dans 
les  ateliers  un  système  indépendant  de  filouses  et  de 
batteuses,  dans  lequel  la  fileuse  filerait  constamment 
et  ne  ferait  pas  elle-même  ses  battues.  D'après  ce  qui 
précède  >  on  peut  établir  que  le  coût  du  chauffage 
d'une  bassine  par  le  gaz  ne  revientpasà  trente  centimes 
dans  le  système  où  la  fileuse  bat  et  file  alternativement, 
et  dans  cette  évaluation  le  gaz  est  calculé  sur  le  pied  de 
quinze  francs  les  mille  pieds  cubes,  qui  est  un  prix 
modéré. 

Si  de  ce  prix  on  défalque  environ  50  pour  cent  de 
bénéfice  sur  la  fabrication  de  ce  fluide,  que  le  fileur 
gagnera  en  le  produisant  lui-même  ,  on  trouvera  que 
le  chauffage  d  une  bassine  ne  coûte  plus  que  vingt-ct- 
un  centimes  pour  une  journée  de  travail  de  dix  heures 
de  durée  ;  ce  qui ,  pour  un  atelier  de  cent  tours  t  ne 

(1)  On  appelle  batlac,  en  lerrac  de  filature,  l'opération  qui  consiste 
à  chercher  le  boul  de  chaque  cocon  pour  les  filer;  cette  opération  se  fait 
avec  un  petit  balai  de  bruyère  avec  lequel  on  bat  1rs  cocons  dan*  l'eau 
bouillante  pour  trouver  les  bouts. 
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ferait  que  vingt-et-un  francs  par  journée.  Or,  par  le 
procédé  Gensoul,  le  chauffage  revient  au  moins  à 
soixante-quinze  ou  quatre-vingts  centimes  par  bassine 
et  par  journée  de  travail  :  c'est  trois  fois  plus  (4).  Il 
y  a  donc  une  économie  réelle  incontestable  du  nouveau 
procédé  à  celui  à  la  vapeur. 

Sous  un  autre  point  de  vue  ,  celui  de  la  propreté  , 
lo  substitution  du  gaz  à  la  vapeur  amènera  une  utile 
réforme.  11  n'est  personne  qui ,  en  visitant  une  grande 
filature  de  soie  ,  n'est  pas  été  frappé  de  la  malpropreté 
de  ces  ateliers.  La  vapeur  d'eau ,  et  l'eau  échappée 
sur  tous  les  points  et  perdue  par  les  tuyaux  et  les  ro- 
binets en  mauvais  état ,  est  une  cause  incessante  de 
brouillards  épais  dans  l'atelier  môme ,  de  boue  et 
de  toute  sorte  de  malpropretés  ;  le  brouillard  répandu 
dans  l'atelier  altère  le  brillant  de  la  soie  sur  les 
rouets ,  et  en  ternit  l'éclat.  La  substitution  du  gaz  à  la 
vapeur  fait  disparaître  non-seulement  cette  cause  de 
malpropreté,  mais  permet  d'ailleurs,  par  le  dépla- 
cement facile  et  pour  ainsi  dire  instantanné  de  toute 
les  parties  de  l'appareil  à  gaz  ,  de  faire  disparaître  la 
filature,  et  de  faire  servir  le  local  à  un  tout  autre 
usage  pendant  le  reste  de  l'année. 

On  a  dit  en  commençant  dans  ce  mémoire ,  que 
dans  l'industrie  de  la  filature  de  la  soie  ,  et  c'est  une 
vérité  incontestable,  les  déchets  augmentent  en  raison 
directe  de  la  durée  du  travail  ;  c'est-à-dire  que  le  ren- 
dement des  cocons  en  soie  filée  est  d'autant  meilleur, 

(I)  En  Provence  cl  en  Languedoc,  les  loort  à  61er  la  toie  par  la  va- 
peur, se  louent  à  raison  de  1  fr.  80  c.  par  jour ,  on  compte  dans  ce  prix 
une  moitié  pour  le  loyer  de  l'atelier,  cl  l'autre  moitié  pour  le  chauffage. 
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que  la  durée  de  la  filature  est  plus  courte.  Aussi 
remarque-t-on  que  dans  les  petites  filatures  ,  c'est-à- 
dire  que  dans  celles  qui  ne  se  composent  que  de  six  à 
.  dix  tours ,  et  qui  ne  durent  qu'un  ou  deux  mois  au 
plus ,  le  rendement  des  cocons  en  soie  filée  excède 
toujours  celui  des  grands  ateliers  ,  dont  la  durée  est 
de  cent  à  cent  vingt  jours  ;  et  ce  rendement  ,  qui  ne 
protient  que  des  déchets  de  coc.ons  ,  varie  de  5  à  6 
pour  400,  et  quelquefois  de  \Oh  20  pour  400 ,  ce 
qui  établit  une  différence  énorme  dans  les -résultats. 

Cette  observation  m'a  engagé  à  pro  poser  de  substi- 
tuer au  système  actuel  le  mode  de  filature  continue. 
Dans  les  filatures  actuelles,  on  fait  alterner  une  journée 
qui  commence  à  trois  heures  du  matin  et  ne  finit  que  . 
le  soir  avec  une  nuit  de  quelques  heures.  Je  propose 
d'entretenir  les  ateliers  constamment  en  activité  la 
nuit  comme  le  jour,  afin  d'accélérer  le  tra  vail  le  plus 
possible  ,  et  d  abréger  la  durée  des   filatures.  Dans 
l'état  actuel  des  filatures ,  l'ouvrière  reste  à  l'atelier 
pendant  seizô  heures  causée  utives,  et  interrompt  son 
travail  trois  fois  dans  la  journée  ;  ce  qui  réduit  les 
heures  du  travail  effectif  ù  treize,  ce  qui  est  trop. 
Nécessairement  fatiguée  à  la  fin  de  la  journée  ,  la 
fileuse  est  incapable  de  porter  une  attention  active  et 
soutenue  à  son  travail  pendant  les  dernières  heures 
dû  jour  ;  et  le  produit  d  une  journée  aussi  longue 
doit  être  défectueux  à  la  fin  ,  et  par  cette  raison 
constitue  le  fileur  en  perte. 

En  introduisant  le  gaz  dans  la  filature  comme  agent 
principal  pour  le  chauffage  et  l'asphyxie  des  vers,  j'ai 
été  amené  à  proposer  de  le  faire  servir  à  l'éclairage  des 
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ateliers  de  filature  pendant  la  nuit ,  et  à  ridée  d'une  fi- 
lature continue ,  c'est-à-dire  filant  jour  et  nuit.  Dans  le 
système  que  je  propose  de  substituer  à  l'ancien ,  la  fi- 
leuse  prendrait  la  bassine  à  midi  et  ne  la  quitterait  qu'à 
minuit ,  et  vise  versa.  Et  dans  cet  intervalle  de  douze 
heures  de  travail  elle  prendrait  deux  Heures  de  repos  j 
c'est-à-dire  qu'elle  rendrait  dix  heures  effectives  de 
travail,  et  d  un  travail  bon  et  utile.  A  minuit  elle  cé- 
derait sa  place  à  sa  remplaçante,  qui  ne  quitterait  la 
bassine  que  le  lendemain.  Or,  il  est  à  croire  qu'un 
travail  ainsi  organisé  donnerait  des  résultats  plus  sa- 
tisfaisans,  que  les  lilateurs  ne  sont  dans  l'habitude  d'en 
obtenir  dans  leurs  ateliers  mal  organisés,  où  les  vieilles 
routines  prévalent ,  et  qui  ne  peuvent  pas  être  conve- 
blement  surveillés. 

II  est  certain  aussi  qu'au  moyen  de  cette  réforme  la 
durée  des  filatures ,  qui  dans  le  système  abusif  actuel 
durent  trois  mois  et  demi  et  même  quatre  mois,  ne 
dureraient  pas  plus  de  six  semaines  ou  de  deux  mois, 
et  ne  comporterait  par  cela  même  qu'un  matériel 
moins  considérable  et  moins  dispendieux. 

Enfin  l'introduction  du  gaz  hydrogène  dans  la  fi- 
lature des  cocons  comme  agent  principal  dans  la  posi. 
tion  où  se  trouvent  placés  la  plupart  des  ateliers  de 
filature ,  pourra  servir,  sous  un  autre  rapport ,  soit  à 
l'éclairage  des  fabriques  de  moulinage  de  soie  ,  qoi 
en  général,  se  trouvent  établies  dans  les  mêmes  loca- 
lités  ,  et  accompagnent  les  ateliers  de  filature  après 
leur  fermeture  et  pendant  le  reste  de  l'année. 
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DE  LA   CAISSE  D'ÉPARGNES 

DE    S  A1NT-ÉTIENNE. 


♦ 

Tout  a  été  dît  sur  Futilité  des  caisses  d'épargnes  qui 
augmentent  le  nombre  d'hommes  intéressés  au  main- 
tien de  l'ordre ,  inspirent  l'esprit  d'économie  aux  clas- 
ses laborieuses  de  la  société ,  et  produisent  par  la 
multiplication  des  petits  capitaux ,  le  même  avantage 
que  la  division  dé  la  propriété  foncière.  L'habitude  de 

• 

l'épargne ,  et  une  sage  prévoyance  encouragent  le  tra- 
vail ,  entretiennent  les  affections  domestiques,  don- 
nent les  moyens  de  former  pour  les  enfans  des  établis- 
semens  convenables ,  et  préservent  les  travailleurs  des 
dangers  de  l'intempérance  qui  ruine  les  .  familles.  Ces 
vérités,  confirmées  par  l'expérience,  ne  sont  pas  géné- 
ralement senties  par  ceux  qui  sont  appelés  à  profiter 
de  l'institution.  Le  plus  grand  nombre  se  dirige  avec 
une  imprévoyance  qui  leur  devient  fatale  :  au  lieu  de 
se  précautionner  contre  les  chances  de  la  cessation  du 
travail ,  les  accidens  de  maladies,  les  infirmités  de  la 
vieillesse,  la  plupart  des  ouvriers  vivent  au  jour  le 
jour,  sans  faire  aucune*  réserve  sur  leurs  salaires  pour 
les  jours  de  détresse,  Aussi  rcmarque-t-on  qu'à  Saint- 
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Etienne ,  la  caisse  d'épargnes,  qui  devait  avoir  pour 
effet  de  diminuer  le  nombre  des  indigens,  n'a  point 
réduit  sensiblement  les  demandes  d'admission  aux  hos- 
pices  et  de  secours  au  bureau  de  bienfaisance.  Les 
personnes  qui  font  des  versemens  à  la  caisse  d'épargnes, 
sont  celles  qui  avaient  déjà  des  habitudes  d'écouomie, 
et  qui  trouvent  une  plus  grande  sécurité  dans  le  dépôt 
qui  leur  est  ouvert.  On  remarque  que  les  domestiques 
et  les  ouvriers  qui  touchent  leurs  salaires  au  mois  ou  à 
l'année  ,  sont  plus  disposés  que  les  autres  à  en  verser 
une  partie  pour  accroître  leurs  épargnes. 

Dans  l'espace  de  sept  ans ,  les  déposons,  ou  Jrvrets 
ouverts  se  sont  élevés  à  4,579  ;  sur  ce  nombre,  2,-168 
ont  retiré  leur  dépôt.  Les  comptes  de  déposons  créan- 
ciers étaient  de  2,444  au  54  décembre  4840. 

On  ne  doit  pas  s'affliger  du  grand  nombre  de  dépôts 
retirés.  L'utilité  d'une  caisse  d'épargnes  se  mesure  par 
le  nombre  de  déposans  et  par  les  classes  laborieuses 
auxquelles  ils  appartiennent ,  plutôt  que  par  la  somme 
totale  des  dépôts  ;  elle  s'apprécie  moins  par  le  solde 
dont  elle  reste  dépositaire ,  que  par  l'activité  de  ses 
opérations,  soit  versemens ,.  soit  rem  bourse  mens.  Les 
remboursemens  ont  pu  servir  à  fonder  un  établisse- 
ment, à  commencer  un  commerce,  à  créer  un  atelier. 
C'est  là  le  fruit  des  accumulations  d'épargnes ,  et  la 
réalisation  des  avantages  qu'on  a  du  en  attendre. 

En  sept  ans ,  la  totalité  des  versemens  a  été  de 
2,705,658  fr.  85  c.  ,  et  celle  des  remboursemens  de 
4,596,744  fr.  85  c. 

Au  51  décembre  4840,  il  était  du  aux  déposans  en 
capitaux  et  intérêts,  4,450,955fr.  40c.  Sur  2;2H 
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déposans,  il  y  avait  : 

Ouvriers   1,007 

Domestiques   291 

Employés   72 

Militaires  et  marins   431 

Professious  diverses   455 

Mineurs   267 

Sociétés  de  secours  mutuels.  ....  8 

2,214 

Les  crédits  ouverts  de  500  fr.  et  au-dessus  étaient  au 

nombre  de   \  255 

de     504  à  4,000..    .  518 

de  4,004  à  2,000..    .  320 

de  2,001  à  5,000..    .  94 

de  5,001  et  au-dessus.  .  46 


Il  résulte  de  ces  tableaux  que  les  capitaux  les  plus  mo- 
diques sont  les  plus  nombrenx ,  et  que  proportionnelle- 
ment à  la  population ,  les  domestiques  ont  le  plus  grand 
nombre  de  comptes  ouverts. 

Quoique  la  caisse  d'épargnes  ait  eu  plus  de  succès 
qu'on  ne  s'y  attendait  d'abord ,  il  importe  d'en  étendre 
et  d'en  propager  le  bienfait  parmi  les  classes  ouvrières 
qui ,  jusqu'à  présent ,  n'en  ont  point  profité,  telles  que 
celle  des  ouvriers  des  mines  qui  sont  exposés  à  tant 
d'accidens  ,  et  celle  des  ouvriers  dont  les  travaux  sont 
soumis  à  des  intermittences  imprévues. 

Sans  doute  l'institution  des  caisses  de  prévoyance 
n'est  pas  un  moyen  infaillible  de  prévenir  toutes  les  mi- 
sères. Suivant  l'observation  d'un  économiste  recom- 
mandante, il  n'y  a  pas  plus  d'antidote  universel  pour 
les  maux  de  l'indigence  que  pour  les  maladies  du  corps, 
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La  présence  des  caisses  d'épargnes  éveille,  encourage,, 
favorise  la  disposition  à  l'économie,  mais  elle  la  sup- 
pose. Le  plus  difficile  pour  l'homme  qui  vit  au  jour  le 
jour,  c'est  précisément  de  commencer  à  accumuler, 
denier  à  denier,  la  somme  qu'il  pourra  déposer  ensuite: 
les  plus  petites  sommes  sont  celles  qui  s'écoulent  d'une 
manière  plus  insensible,  qu'on  dépense  plus  facilement. 
Il  faut  au  père  de  famille  une  longue  persévérance  et  la 
possibilité  de  continuer  ses  dépôts  pendant  plusieurs 
années,  pour  qu'après  sa  mort  sa  veuve  et  ses  enfant 
en  bas-Age,  trouvent,  dans  le  produit  de  ses  épargnes, 
une  ressource  qui  les  mette  à  l'abri  du  besoin.  Les  fa- 
bricans ,  les  ministres  du  culte  doivent  agir  simultané- 
ment pour  faire  apprécier  les  avantages  de  l'épargne; 
les  premiers  pourraient  aller,  dans  les  ouvrages  dont 
ils  disposent,  jusqu'à  accorder  la  préférence  aux  ou- 
vriers qui  font  des  dépôts  à  la  caisse  ;  et  alors  ,  au  lieu 
de  2,2^  comptes  ouverts,  l'on  pourrait,  au  centre 
d'une  population  agglomérée  de  plus  de  60,000  habi- 
tans,  en  compter  5  à  6,000. 

Voici  quel  a  été  l'accroissement  progressif  de  la 
caisse  de  Saint-Etienne,  depuis  le  5  novembre  4855, 
date  de  son  origine,  jusqu'au  54  décembre  4840.  L'on 
remarquera  que  chaque  année  le  nombre  des  dépo- 
sans  a  dépassé  celui  de  l'année  précédente,  et  que  le 
mouvement  des  opérations  de  la  caisse  s'est  accru  dans 
uue  forte  proportion. 
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PROGRAMME 

POtR  LA  DISTRIBUTION  DES  MEDAILLES  A  DECERNER 

EN  \m , 

* 

a  l'industrie  agricole  de  l'arrondissement 
de  saint-etienne. 


D'après  le  programme  arrêté  par  la  Société ,  elle 
devait  distribuer  au  mois  de  décembre  J840 ,  des 
médailles  d'or,  d'argent  et  de  bronze  : 

\°  Aux  personnes  qui  auraient  employé  des  ins- 
trumens  aratoires  perfectionnés  et  peu  ou  pas  connus 
dans  l'arrondissement; 

2*  A  ceux  qui  auraient  apporté  quelques  améliora- 
tions dans  le  mode  suivi  jusqu'à  présent  pour  l'éduca- 
tion des  vers  à  soie ,  ou  introduit  la  culture  du  mûrier 
dans  les  parties  de  l'arrondissement  où  cette  culture 
était  encore  peu  répandue. 

L'absence  de  renseignemens  sufGsans  et  surtout  la 
difficulté  des  communications  dans  une  saison  rigou- 
reuse ,  l'a  forcée  d'ajourner  cette  distribution  au  mois 
de  mai  proebain. 

A  cette  époque,  et  en  outre  des  médailles  dont  il 
vient  d'être  question ,  elle  se  propose  de  distribuer  éga- 
lement des  médailles  or,  argent  et  bronze  : 

4°  Pour  la  culture  des  plantes  propres  à  la  nourri- 
ture des  bestiaux ,  telles  que  :  carottes ,  rutabaga  ou 
navets  de  Suède,  betteraves,  trèfle  incarnat,  pimpre- 
nellc,  ray-grass  d'Italie ,  etc.,  etc.  j 
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2»  Pour  Templot  de  la  chaux  comme  moyeL 
mendement  ;  v 

5°  Pour  la  culture  perfectionnée  des  plantes  pota- 
gères ,  et  principalement  des  variétés  nouvelles  encore 
peu  répandues  dans  nos  contrées  ; 

4°  Enfin ,  et  bien  que  son  programme  n'en  fasse  pas 
mention,  pour  les  plantations  de  mûriers  d'une  cer- 
taine importance,  faites  dans  le  cours  de  l'hiver  dernier, 
surtout  si  Ton  a  planté  simultanément  des  arbres  à  haute 
et  basse  tiges  et  des  mûriers  en  buisson  ou  haies  ;  ou 
bien  encore  pour  des  plantations  tentées  dans  des  com- 
munes où  cette  culture  n'était  pas  encore  connue. 
•  La  Société  croit  donc  devoir  rappeler  aux  per- 
sonnes qui  seraient  dans  le  cas  de  concourir,  qu'elles 
ne  doivent  pas  retarder  plus  long-temps  l'envoi  des 
mémoires  ou  notes  certifiés  par  le  maire  de  la  commune 
ou  par  un  membre  de  la  Société. 

Ces  mémoires  ou  notes  devront  expliquer  avec  le 
plus  de  détails  possible,  le  genre  et  l'importance  des 
essaistentés,  la  nature  des  terrains  qui  ont  été  employés 
à  cet  effet,  les  résultats  obtenus;  et  si  le  succès  n'a  pas 
été  complet,  indiquer  les  causes  auxquelles  on  peut  s'en 
prendre. 

En  faisant  cet  appel  aux  propriétaires  et  aux  culti- 
vâtes ,  la  Société  ne  saurait  trop  les  engager  à  bien  se 
persuader  qu'elle  n'exige  pas  que  les  essais  aient  été 
entrepris  sur  une  grande  échelle ,  ni  que  les  conditions 
généralement  exigées  dans  les  pays  plus  avancés  que  le 
nôtre,  aient  été  rigoureusement  remplies;  elle  sait  fort 
bien  que  dans  l'état  actuel  de  notre  agriculture ,  il 
s'agit  moins  pour  elle  de  décerner  des  récompenses 
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que  de  distribuer  des  cncouragcmcns.  Elle  est  donc 
déterminée  à  tenir  compte  des  moindres  efforts,  quel- 
qu'en  aient  été  les  résultats. 

La  Société  invoque  avec  confiance  le  concours  de 
MM.  les  maires,  ceux  de  MM.  les  curés;  elle  compte 
sur  leur  dévouement  au  bien  public  pour  donner  à  cet 
avertissement  toute  la  publicité  que  leur  position  pourra 
leur  permettre  ;  et  s'il  existe  auprès  d'eux  des  hommes 
ayant  quelques  droits  aux  récompenses  promises  ,  qui 
hésiteraient  à  se  mettre  sur  les  ran^s  ou  qui  seraient 
dans  l'impossibilité  de  le  faire,  elle  les  prie  avec  ins- 
tance de  les  lui  signaler. 

Sainl-Elicnnc,  le  1"  avril  18*1. 

- 

La  Commission  : 
E.  Peyret,  Président;  Bayon,  Secrétaire- 
perpétuel;  Locard-de-Noel  ,  Sewétaire- 
adjoint  ;  Isidore  Hedde  ,    Trésorier  ; 
Soviche,  Helfenrein,  membres  titulaires. 
Nota.  —  Adresser*  les  lettres  et  mémoires  directe- 
ment franco  ou  par  l'intermédiaire  de  MM.  les  maires, 
au  Secrétaire  de  la  Société. 
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DU  PAUPÉRISME  ET  DE  LA  MEiNDICITÉ. 

De  tous  tes  sujets  qui  peuvent  appeler  l'attention  de 
l'administration,  il  n'en  est  pas  de  plus  intéressant  que 
celui  de  l'organisation  des  moyens  de  subvenir  aux  be- 
soins de  l'indigence ,  en  se  préservant  des  abus  du  pau- 
périsme. Rechercher  les  causes  les  plus  générales  de  la 
pauvreté;  découvrir,  s'il  est  possible,  les  moyens  de  les 
faire  cesser,  ou  du  moins  de  les  atténuer;  distinguer  la 
fausse  et  la  véritable  indigence  pour  réprimer  Tune  et 
tendre  des  secours  a  l'autre.  Tel  est  le  but  que  Ton  doit 
se  proposer  dans  l'intérêt  de  l'humanité  et  de  l'ordre 
public. 

L'homme  qui  souffre,  ou  qui  est  en  proie  aux  hor- 
reurs du  besoin,  a  droit  à  nos  sympathies.  La  religion 
et  l'humanité  prescrivent  de  le  secourir,  lors  même 
qu'il  serait  malheureux  par  sa  faute.  Quel  est  l'homme 
qui  peut  se  flatter  d'être  à  l'abri  des  vicissitudes  de  la 
fortune?  Tous  les  siècles  n'ont-ils  pas  offert  de  nom- 
breux exemples  de  la  misère  succédant  à  l'opulence? 
Pourrait-on  se  défendre  d'accorder  quelque  indulgence 
aux  malheureux  rigoureusement  traités  parle  sort? 

Toutefois,  à  l'aspect  des  progrès  que  fait  le  paupé- 
risme ,  l'on  se  demande  s'il  n'y  a  pas  lieu  d'en  signaler 
les  causes  et  d'en  arrêter  l'extension? 

L'une  des  causes  de  l'indigence,  ce  sont  les  mala- 
dies. Sur  tous  les  points  du  royaume,  à  peu  près,  des 
hôpitaux  sont  établis  pour  recevoir  et  traiter  les  mala- 
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des;  mais  l'interruption  de  leurs  travaux  suffit  pour  ab- 
sorber leurs  économies.  Quelles  privations  n'éprouve 
pas  la  famille  lorsque  son  chef,  atteint  par  la  maladie , 
est  incapable  de  fournir  à  sa  subistance ,  par  le  travail  ! 

Les  inûrmités ,  la  vieillesse,  l'enfance,  sont  aussi  des 
causes  naturelles  de  misère;  elles  ne  permettent  pas  aux 
individus  dépourvus  de  force ,  de  se  livrer  à  un  travail 
qui  puisse  les  mettre  à  l'abri  du  besoin. 

La  condition  des  condamnés  libérés  n'est  pas  moins 
déplorable.  Repoussés ,  par  l'effet  de  la  prévention ,  des 
ateliers  où  ils  pourraient  trouver  de  l'occupation ,  ils 
sont  souvent  obligés  de  recourir  à  la  mendicité,  lors- 
qu'ils ne  conçoivent  pas  de  plus  mauvais  desseins. 

Enfin ,  la  suspension  des  travaux  de  fabrique  est  une 
cause  de  misère  et  de  souffrance  pour  les  ouvriers  qui 
n'ont  pas  su  se  ménager  des  épargnes.  On  a  senti  depuis 
long-temps  combien  il  serait  utile  d'inspirer  aux  classes 
ouvrières  des  habitudes  de  tempérance  et  d'économie 
qui  les  mettent  à  même  de  supporter  les  crises  commer 
ciales  dont  l'effet  ordinaire  est  de  les  priver  de  travail. 

Dans  un  opuscule  que  vient  de  publier  M.  D  , 

membre  du  conseil  général  de  la  Loire,  il  exprime  la 
pensée  que  «  la  reproduction  exubérante  de  l'espèce  hu- 
maine est  la  cause  la  plus  active  et  la  plus  difficile  à 
combattre  parmi  celles  qui  produisent  la  misère.  » 

Adoptant  les  idées  de  l'anglais  Malthus ,  il  pense  que 
la  production  des  subsistances  ne  s'accroît  pas  aussi  facile- 
ment que  ta  force  expansive  des  populations;  et  qu'il  y  a 
souffrance  lorsque  le  nombre  des  enfans  s'élève  au-delà 
de  ce  que  le  père  de  famille  peut  gagner  pour  fournir  à 
Jeur  subsistance.  Il  blâme  Y  imprévoyance  des  classes  ou- 
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vrières  qui  s'engagent  dans  tes  liens  du  mariage,  sans  avoir 
tes  moyens  d'en  supporter  les  charges. 

«  Si  ces  classes ,  ajoutc-t-il ,  pullulent  trop  nombreu- 
ses ,  avec  l'imprévoyance  des  animaux ,  sans  respecter 
la  dignité'humaine,  sans  redouter  la  dégradation  phy- 
sique et  morale,  qui  résulte  de  la  misère  et  de  la  souf- 
france ,  elles  ne  peuvent  attribuer  qu'à  leur  propre  im- 
prudence tous  les  maux  qui  les  accablent.  Bien  plus,  il 
n'est  pas  au  pouvoir  de  la  société  de  leur  procurer  un 
efficace  soulagement.  En  effet,  si  la  société  voulait  em- 
ployer une  partie  de  ses  moyens  d'existence  à  maintenir 
à  la  vie  tous  les  êtres  que  des  ménages  imprudemment 
formés  pourraient  y  appeler,  il  faudrait  que  ces  moyeus 
de  subsistance  fussent  enlevés  en  égale  proportion  à 
d'autres  qui  y  avaient  un  droit  acquis,  ou  qu'ils  fussent 
pris  sur  la  masse  commune  en  réduisant  le  contingent 
de  chacun.  » 

Ce  système  a  été  contredit  par  les  économistes  les  plus 
célèbres.  Il  n'est  pas  exact  de  dire  que  la  population 
s'accroit  dans  une  proportion  plus  forte  que  les  subsis- 
tances, que  l'une  suit  une  progression  géométrique, 
tandis  que  les  autres  suivent  une  progression  arithmé- 
tique. 

«  Ce  raisonnement  qui  sert  de  base  au  système  de 
Malthus,  dit  M.  de  Sismondi ,  est  complètement  sophis- 
tique. Il  met  en  opposition  l'aocroissement  possible  de 
la  population  humaine,  abstraitement  parlant ,  et  sans 
avoir  égard  aux  circonstances ,  avec  l'accroissement  po- 
sitif des  animaux  et  des  végétaux ,  dans  un  lieu  confiné 
et  avec  des  circonstances  toujours  plus  défavorables.  Ce 
\'est  point  ainsi  qu'il  faut  les  comparer.  Abstraitement 
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parlant,  la  multiplication  des  végétaux  suit  une  pro- 
gression géométrique  infiniment  plus  rapide  que  celle 
des  animaux ,  et  celle-ci ,  à  son  tour,  est  infiniment  plus 
rapide  que  celle  des  hommes.... 

Un  autre  économiste  fait  remarquer  que  les  pays  les 
plus  peuplés  de  l'Europe  sont  ceux  où  la  civilisation  est 
portée  plus  haut,  l'industrie  plus  développée,  la  ri- 
chesse plus  abondante  ;  il  met  en  regard  le  nord  de  l'Eu- 
rope ,  où  l'on  observe  le  concours  simultané  de  ses  di- 
vers progrès ,  et  les  régions  de  l'Asie  ou  de  l'Afrique 
orientale  converties  en  vastes  déserts. 

«  Ainsi ,  ajoute-t-il ,  s'évanouissent  ces  fantômes  me- 
naçans  dont  on  épouvantait  les  esprits,  en  nous  repré- 
sentant l'accroissement  de  la  population  comme  une 
sorte  de  monstre  qui  portait  dans  son  sein  la  famine,  la 
misère,  et  qui  allait  désoler  le  monde  au  lieu  de  l'ani- 
mer. Non,  les  progrès  de  la  population  ne  condamnen 
point  à  mourir  de  faim  ceux  auxquels  ils  donnent  le 
jour;  mais  ils  leur  imposent  le  droit  d'être  utiles  à  eux- 
mêmes  et  aux  autres. 

Cependant,  à  l'exemple  de  Malthus,  M.  D...  conclut 
qu'il  faudrait  mettre  des  obstacles  au  mariage,  pour  em- 
pêcher l'excès  de  population  qui  l'effraie. 

Dans  la  constitution  des  sociétés  modernes,  Tinter- 
diction,  en  certains  cas,  du  mariage,  serait  considé- 
rée comme  une  atteinte  à  la  liberté  de  l'homme,  comme 
une  dérogation  au  droit  naturel. 

Elle  serait  d'ailleurs  inefficace  ;  l'on  pourrait  bien , 
en  rendant  les  mariages  moins  faciles,  diminuei^  le 
nombre  des  enfans  légitimes;  mais  ne  serait-on  pas  ex- 
posé à  voir  augmenter  celui  des  enfans  naturels* 
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On  remarquo  dans  les  grandes  villes  ,  et  surtout  à 
Paris,  un  grand  nombre  de  cohabitations  qui  n'ont 
point  été  précédées  de  la  célébration  du  mariage  civil 
ou  religieux.  Une  société  de  personnes  pieuses  s'est  for- 
mée pour  engager  ces  ménages  à  régulariser  leur  union, 
à  légitimer  leurs  enfans ,  et  leur  assurer  la  transmission 
de  leurs  biens.  Le  gouvernement  encourage  les  heu- 
reux efforts  de  cette  société,  et  Ton  voudrait  que  les 
lois  agissent  dans  un  sens  contraire,  qu'au  lieu  de  per- 
mettre te  mariage^  elles  y  missent  des  obstacles ,  ou  des 
conditions  restrictives  ! 

Que  Ton  examine  sq  qui  se  passe  dans  les  colonies. 
L'absence  du  mariage  qui  crée  un  état  civil  aux  enfans 
et  leur  donne  des  protecteurs  dans  leurs  père  et  mère, 
unis  par  un  lien  légitime,  est  le  principal  obstacle  à 
Fémancipation  des  noirs.  Les  enfans  n'éprouvent  pas 
les  effets  de  la  tendresse  paternelle;  ils  n'en  reçoivent 
ni  les  bons  exemples,  ni. le*  conseils,  ni  l'instruction. 
Livrés  à  leurs  penchans  vicieux,  ou: soumis  aux  caprices 
.  du  maitre,  ils  deviennent  souvent  des  hommes"  dange- 
reux. 

t  - 

L'on  appréhende  les  itfconvénieiïs  dés  mariages  im- 
prudemment formés.  Mais  leur  interdiction  n'en  pré- 
senterai t-elle  pas  de  plus  graves?  Les  unions  illicites  ne 
deviendraient-elles  pas  plus  nombreuses?  Les  enfans 
qui  en  proviendraient,  privés  de  famille  et  de  protec- 
tion, naugmenteraient-ils  pas  cette  population  exubé- 
rante que  Ton  redoute? 

Il  faut  vouloir.ce  que  la  Providence  permet,  ce  que 
les  législateurs  anciens  et  modernes  ont  autorisé,  ce 
que  la  njofalc  approuve. 
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M.  Degérando ,  en  traitant  de  ta  Bienfaisance  publi- 
que, t.  5,  p.  262,  réfute  avec  beaucoup  de  forces  ces 
écrivains  qui  voudraient  interdire  le  mariage  pour  ga- 
rantir la  société  du  danger  imaginaire  dont  ils  la  voient 
menacés. 

«  Le  célibat  ne  saurait  accomplir  les  prodiges  que  lui 
demandent  d'imprudentes  théories,  que  lorsqu'il  se 
trotive  protégé  par  une  austérité  de  morale  religieuse 
que  nos  temps  ne  comportent  guèrës ,  et  qui ,  dans  tous 
les  cas,  ne  peut  exercer  son  empire- que  sur  un  petit 
nombre  de  personnes.  Privé  de  cette  consécration, 
étendu  hors  des  limites  que  lui  assigna  la  nature,  il  de- 
vient un  grave  danger  pour  les  mœurs  publiques ,  il  fa- 
vorise l'égoïsme;  il  substitue  aux  familles  une  popula- 
tion déjà  trop  nombreuse  d'enfans  illégitimes  ;  il  com- 
promet sous  plusieurs  rapports  la  destinée  du  sexe  qui 
est  (e  plus  exposé  h  la  pauvreté ,  qui  a  le  plus  bespin 
d'appui  ;  il  amortit  l'aiguillon  -du  travail  :  les  obstacles 
artificiels  opposés  a  là  formation  des  mariages ,  loin  de 
remplit  le  but  qu  on  leur  assigne,  de  retarderavec  les 
progrès  de  la  population ,  ceux  de  ce  qu'on  appelle  te 
paupérisme,  auront  le  plus  souvent  pour  effet  de  multi- 
plier les  désordres,  avec  eux  les  causes  de  la  misère,  et 
d'affaiblir  la  valeur  morale  de  la  population,  sans  en  di- 
minuer l'étendue.  ^ 

M.  D....  est  peu  disposé  à  s'attendrir  sur  des  mal- 
heurs qu'il  attribue  à  l'esprit  d'oisiveté ,  aux  habitudes 
d'intempérance,  à  l'imprévoyance  et  h  l'immoralité. 
«  En  présence,  dit-il  p.  48,  de  ces  doux  causes  actives 

de  misères,  l'excès  de  population  et  l'immoralité  

oser  proclamer  la  maxime  :  La  société  doit  du  travail  à 
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tous  les  individus  valides  et  des  secours  à  tous  les  infirmes, 
serait  un  crime.  » 

Cette  assertion  est-elle  bien  sortie  de  la  pensée  de 
l'écrivain  dont  je  connais  les  sentimens  d'humanité  ? 
Sa  plume  n'a  pas  été  dans  ce  moment  dirigée  par  son 
cœur. 

Les  Pères  de  l'Eglise  commettaient-ils  un  crime,  lors- 
qu'ils proclamaient  comme  un  devoir  l'assistance  des 
pauvres ,  des  vieillards  et  des  orphelins  ? 

Montesquieu  commettait-il  un  crime ,  lorsqu'il  di- 
sait, Esprit  des  Lois,  liv.  23,  ch.  29  :  a  Quelques  au- 
mônes que  Ton  fait  a  un  homme  nud  dans  les  rues  ne 
rem  plissent  point  les  obligations  de  l'état  qui  doit  à  tous 
les  citoyens  une  subsistance  assurée,  la  nourriture,  un 
vêtement  convenable ,  et  un  genre  de  vie  qui  ne  soit 
point  contraire  à  la  santé?  » 

Le  vénérable  duc. de  Liancourl  faisait-il  une  mauvaise 
action,,  lorsqu'il  posait  en  principe  que  la  société  doit  à 
tous  ses  membres  subsistance  et  travail? 

0uoi  !  rappeler  les  préceptes  de  la  charité  vous  parait 
un  crime.  Vous  appellerez  donc  vertu,  Y  insensibilité  et 
la  dureté  du  cœur. 

Un  grand  nombre  d'individus,  dites-vous,  sont  mal- 
heureux par  leur  faute.  J'admets  tju'un  chef  de  fa- 
mille plus  ou  moins  nombreuse  ait,  été  peu  économe,  in- 
tempérant :  mais  cst-ij  défendu  d'avoir  de  l'indulgence 
pour  les  fautes  d'autrui?  D'ailleurs,  peut-on  faire  un 
reprochejaux  cnfans  des  erreurs  de  leur  père?  Ne  suffit- 
il  pas,  pour  leur  accorder. des  secours,  qu'ils  tiennent 
à  l'humanité,  et  ne  doit-on  pas  s'écrier  avec  le  poète  : 
Homo  sum  ;  humani  nilùl  à  tne  alientm  puto.  é 
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Quels  que  soient  les  torts  des  infortunés  qui  gémis* 
sont  dans  l'indigence ,  la  société  leur  doit  assistance  et 
encouragement.  Les  privera-t-on  de  tout  secours  parce 
qu'ils  ont  été  imprévoyans?  Poursuivra-t-on  leurs  éga- 
remens  passés  jusque  dans  leurs  misères  actuelles?  Se- 
ra-t-on  inexorable  pour  se  dispenser  de  les  secourir? 

Ce  n'est  point  par  des  restrictions  à  la  liberté  des 
mariages ,  ni  par  des  refus  d'assistance  que  Ton  doit 
combattre  le  paupérisme.  Des  moyens  plus  doux  [peu- 
vent  être  employés,  tels  que  la  moralisa  lion  des  clas- 
ses ouvrières ,  rétablissement  de  maisons  de  travail , 
des  distributions  de  secours  faites  avec  discernement , 
la  répression  de  la  mendicité. 

Qu'il  y  ait  un  grand  nombre  de  pauvres  qui  men- 
dient par  paresse,  par  habitude ,  et  quelquefois  pour 
suivre  leur  penchant  au  vol.  C'est  ce  qu'il  n'est  pas  per- 
mis de  révoquer  en  doute. 

L'un  des  premiers  soins  de  l'administration  doit  être 
d'extirper  la  mendicité,  soit  à  . cause  des  abus  qu'elle  en- 
traîne, soit  pour  prévenir  les  délits  auxquels  les  men- 
dians  sont  enclins  à  se  porter.  Avant  de  prendre  des 
mesures  à  ce  sujet,  il  est  esentiel  que. les  bureaux  de 
bienfaisance  soient  suffisamment  dotés  pour  ouvrir  des 
ateliers  de  travail  et  faire  a  domiciles  des  distributions 
de  secours  plus  ab.ondans,  après  s'être  assurés  de  la 
réalité  des  besoins,  en  distinguant  la  fausse  et  la  vérita- 
ble indigence: 

M.  D....,  tout  en  déplorant  les  abus  du  paupérisme, 
combat  le  projet  de  la  création  d'un  dépôt  de  mendi- 
cité départemental.  Suivant  lui  ,  ces  élablissemens  , 
ayant  le  caractère  de  maisons  de  répression,  constituent 
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un  véritable  sévice  envers  les  fortune*  imméritée» 
qu'ils  sont  appelés  à  secourir  ;  on  ne  doit  pas  songer  à 
créér  des  é^aBlissemens  qui  seraient  insufOsans  pour  re- 
cevoir tous  les  indigens,  et  qui  entraîneraient  une  dé- 
pense énorme. 

Il  ne  s'agit  pas,  en  fondant  un  dépôt  de  mendicité, 
de  créér  un  asile  pour  tous  les  indigens.  Un  dépôt  de 
mendicité  ne  doit  pas  être  un  hospice  de  charité , 
mais  une  maison  de  répression  contre  l'indigence  oi- 
sive ou  simulée.  D'après  notre  législation ,  la  mendicité 
est  un  délit;-  celui  qui  s'y  livre  encourt  une  peine,  et 
la  peine  est  la  réclusion  du  mendiant  dans  une  maison 
où  il  est  soumis  à  un  travail  obligé  ,  suivant  son  age.et 
ses  forces. 

Les  objections  de  M.  D.....  s'appliquent  surtout  aux 
dépôts  de  mendicité,  tels  qu'ilsavaient  été  établis  en  vertu 
du  décret  du  5  juin  1808. 11  convient,  toutefois,  que  1$ 
mérite  de  ces  dépôts  a  été  controversé  et  que  l'expérience 
n'est  pas  complète.  Il  ajoute  qu'ils  n'auraient  du  être 
considérés  que  comme  un  épouvantai!,  et  que  pour 
être  avoués  parla  justice  et  la  bienfaisance,  ils  auraient 
du  être  précédés  de  l'organisation  des  secours  ù  domi- 
cile, dont  ils  seraient  devenus  le  complément  utile. 

La  conséquence  qu'il  aurait  pu  tirer  de  ces  prémisses 
paraissait  être  la  création  des  dépôts  de  mendicité , 
aux  conditions  qu'il  indique,  mais  il  a  conclu  au  con- 
traire au  rejet  de  ces  établissemens;  il  ne  les  admet 
qu'auprès  des  grandes  villes  ,  comme  exutoire  de  leur 
population  viciée. 

Il  n'a  pas  fait  attention  que  pour  être  efficace,  la  ré- 
pression de  la  mendicité  doit  s'opérer  simultanément 
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sur  un  territoire  d'une  certaine  étendue.  Si  elle  n'est 
exercéeque  dans  une  commune  ou  un  canton,  lesmen- 
dians  reflueront  sur  les  communes,  ou  les  cantons  voi- 
sins :  la  mendicité  sera  éloignée,  mais  non  extirpée. 
C'est  ce  que  Ton  a  remarqué  lors  delà  création  d'un 
dépôt  à  Lyon. 

D'ailleurs ,  il  n'est  pas  exact  de  dire  qu'il  y  a  plus  de 
mendians  dans  les  villes  que  dans  les  communes  rura- 
les. Beaucoup  d'administrateurs  et  d'éconôûiistes  sou- 
tiennent le  contraire. 

Cette  différence  a  été  constatée  en  Angleterre.  Dans 
les  contrées  agricoles  du  sud  de  ce  royaume  les  secours 
donnés  aux.indigens  s'élèvent  à  une  somme  double  de 
celle  distribuée  dans  les  pays  manufacturiers  (V.  Bailly, 
des  Finances  du  Royaume-Uni,  tome  2,  page  579 .j  M. 
de  Villeneuve-Bargemont  (Economie  PoRUqne  Chré- 
tienne), dont  les  observations  se  rapportent  à  la  France, 
dit  aussi,  page  85,  que  l'on  voit  plus  de  mendians 
dans  les  campagnes  que  dans  les  villes. 

Du  reste,  il  est  facile  de  concevoir  qu'à  l'époque  des 
crises  commerciales,'  où  les  travaux  de  fabrique  sont 
suspendus,  la  population  ouvrière,  qui  n'a  pas  fait  des 
épargnes,  éprouve,  des  privations  et  le  besoin  de  se- 
cours4, mais  le  moment  de  crise  passé,  elle  reprend  ses 
travaux  habituels.  Il  n'en  est  pas  de  même  dans  les  pays 
agricoles,  l'agriculture  occupe  chaque  année  le  môme 
nombre  de  bras.  Si  le  travail  ne  suffit  pour  occuper 
tous  les  travailleurs,  les  salaires  diminuent  et  une  par- 
tie d'entre  eux  est  vouée  à  la  mendicité.  , 

Sans  doute  l'âge  et  les  infirmités  rendent  incapables 
de  travail  les  journaliers,  soit  à  la  ville,  soit  à  la  cam- 
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pagne ,  mais  des  asiles  sont  ouverts  dans  les  villes,  aux 
vieillards  et  aux  infirmes ,  tandis  que  à  la  campagne  ils 
sont  réduits  à  la  dure  nécessité  dè  mendier.  11  est  doue 
très-probable  que  les  contrées  agricoles  fournissent  plus 
de  mendians  que  les  contrées  manufacturières. 

Dans  le  département  d'Eur-et-Loir ,  la  mendicité  est 
devenue  une  plaie  dévorante.  Voici  ce  qu'on  lit  dans  le 
rapport  d'une  commission  spéciale:  «  Lès  mendians 
exploitent  la  terreur  qu'ils  inspirent.  Les  malheureux 
fermiers  épouvantés  par  des  menaces  d'incendie,  trop 
souvent  réalisées,  cachent  soigneusement  à  la  gendar- 
merie les  exactions  fortuites,  ou  périodiques  dont  ils 
sont  les  victimes.  Souffrir  et  se  taire,  voilà  leur  lot. 
.  Mieux  vaut,  en  effet,  payer  la  dime  que  de  devenir  la 
proie  des  flammes.  »  , 

Le  département  du  Loiret,  convaincu  delà  nécessité 
d'extirper  la  mendicité,  a  créé  un  dépôt  au  château  de 
Beaugeney.  D'autres  départemens  se  proposent  de  fon- 
der de  pareils  .établissemens.  Le  préfet  du  Rhône  pro- 
pose-d'étendre' à  tout  le  département,  le  dépôt  créé 
pour  le  chef-lieu.  Partout,  Ton  reconnaît  que  la  men- 
dicité est  la  lèpre  des  sociétés  modernes  et  qu'il  est  du 
devoir  de  l'administration  d'adopter  des  mesures  pro- 
pres  à  la  faire  cesser. 

«  On  a  beaucoup  argumenté,  dit  M.  Degerando , 
contre  l'institution  des  maisons  de  travail  obligé,  de 
l'exemple  de  leur  destruction  ;  on  a  voulu  y  voir  la 
preuve  que  ces  établissemens  ne  pouvaient  se  mainte- 
nir, qu'ils  ne  remplissaient  pas  leur  but,  que  l'opinion 
publique  leur  était  contraire  ;  on  s'est  appuyé  sur  les 
votes  des  conseils  généraux  de  départemens  comme 
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sur  un  témoignage  qui  les  frappait  de  réprobation  avec 
une  autorité  irrécusable. 

Mais  les  faits  bien  appréciés  ne  justifient  point  ces  in- 
ductions. Les  suppressions  ont  eu  lieu  par  des  mesures 
partielles  spéciales  ,  pour  chaque  dépôt  de  mendicité  , 
d'après  des  considérations  relatives  à  chaque  localité. 

La  plupart  des  conseils  généraux,  dans  leurs  délibé* 
rations,  Vont  pas  manqué  sans  doute  d'élever  des  ob- 
jections plus  ou  moins  plausibles  contre  l'utilité  de  ces 
établissemens  :  ils  ont  reproduit  celles  qui-ont  été,  à  di- 
verses époques,  opposées  par  les  adversaires  de  cette 
institution,  et  quelquefois  ils  ont  fait  la  critique  de  ré- 
tablissement particulier  qu'ils  avaient  sous  les  yeux. 
Mais  on  ne  doit  pas  perdre  de  vue  que  plusieurs  de  ces 
établiçsemens  étaient  à  peine  en  activité  ;  que'  les  autres 
n'avaient  que  5  où  4  ans  d'existence;  qu'on  était  encore 
à  l'essai;  qu'une  expérience  réelle  n'était  point  encore 
acquise.  L'administration  de  quelques-uns  pouvait  être 

■ 

imparfaite  et  mal  entendue,  sans  que  le  tort  en  dut  ré- 
jaillir sur  l'institution  elle-même. 

La  véritéest.que  la  France  était  alors  sous  l'influence 

d'un  esprit  de  réaction  qui  faisait  souvent  considé- 

•  •  • 

rer  avec  défaveur  les  œuvres  de  l'empire  ;  jque  les  dé- 
pôts de  mendicité  ont  succombé  en  partie  à  cette  in- 
fluence  

Par  un  contraste  singulier,  pendant  qu'on  s'empres- 
sait ainsi  en  France  de  détruire  l'œuvre  de  Napoléon, 
on  le  conservait  en  l'améliorant  dans  les  contrées  que 
le  sort  des  armes  et  les  traités  avaient  enlevées  à  la 
France.  » 

On  doit  juger  de  l'utilité  de  ces  établissemens  par  les 
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effets  qu'ils  produisent.  Il  est  constant  que  les  dépôts 
de  mendiéité  établis  pour  le  département  de  la  Seine  > 
l'un  à  Saint-Denis,  l'autre  à  Villers-Cotterets,  ont  con- 
tribué à  réduire  dans  la  capitale  le  nombre  des  men- 
dians  (Rapport  du  préfet  de  police  au  ministre.) 

11  en  est  de  même  des  dépôts  établis  à  Aix,  a  Lyon  et 
à  Bordeaux. 

Si  tous  les  dépôtsanciennement  établis  ne  se  sont  pas 
soutenus,  c'est  sans  doute  parce  qu'ils  n'avaient  pas  été 
organisés  convenablement  pour  le  but  que  Ton  doit  s'y 
proposer,  ou  parce  que  la  dépense  en  était  trop  élevée, 
ou  parce  que  l'administration  en  était  défectueuse. 
Toutes  les  institutions  humaines  sont  sujettes  à  des 
abus.  Ce  n'est  pas  du  premier  pas  que  l'on  peut  attein- 
dre à  la  meilleure  administration.  Mais  de  ce  qu'une 
institution  véritablement  utile  est  momentanément 
faussée  dans  son  but,  de  ce  que  la  surveillance  y  eslné- 
gligée,  et  la  dépense  portée  au-delà  d'une  stricte  écono- 
mie, il  ne  s'ensuit  pas  que  l'institution  doive  être 
abandonnée.  11  suffit  de  la  faire  rentrer  dans  les  condi- 
lions  de  sa.fondation,  d'y  faire  régner  l'ordre  et  l'éco- 
nomie. 

Sa  destination  spéciale  est  de  réprimer  les  habitudes 
vicieuses  de  mendicité,  dans  les  temps  ordinaires  :  ce 
mode  de  répression  ne  peut  s'appliquer  aux  grandes 
crises  commerciales  qui  interrompent  les  travaux  de  fa_ 
brique  et  laissent  sans  occupation  plusieurs  milliers 
d'ouvriers.  Cette  interruption  de  travaux  étant  momen- 
tanée, l'administratièu  emploit,  dans  cecas, desmoyens 
de  secours  provisionnels,  tels  que  des  travaux  de  terras- 
sement, des  distributions  extraordinaires  de  comes- 
tibles, etc. 
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Suivant  l'observation  de  l'écrivain  philanthrope  que 
j'ai  déjà  cité,  l'institution  d'un  dépôt  de  mendicité  doit 
être  coordonnée  avec  un  système  entier  d'institutions 
dont  elle  est  le  complément.  Elle  suppose  qu'il  a  été 
suffisamment  pourvu  aux  besoins  des.  indigens  estima- 
bles; que  le  travail  a  été  offert  à  ceux  qui,  doués  de 
bonne  volonté,  n'ont  pas  trouvé  d'emploi. 

Le  dépôt  de  mendicité  doit  être  distingué  de  la  pri- 
son et  del'hospice  :  de  la  prison,  encequeceux  qui  peu- 
vent être  reclus  sont  plutôt  soumis  à  un  régime  de  ré- 
formation qu'à  un  châtiment  rigoureux;  de  I  hospice,  en 
ce  que  le  travail  y  est  obligé,  et  que  la  situation  du 
mendiant  reclus  ne  doit  paraître  digne  d'envie  à  qui- 
conque peut  vivre  par  un  travail  indépendant.  Consi- 
déré comme  une  maison  de  répression ,  il  ne  devra  pas 
être  monté  sur  le  pied  des  hospices  de  charité  où  les 
malheureux  demandent  comme  une  faveur  a  être  reçus. 
Ce  serait  la  fondation  d'un  nouvel  hospice ,  et  c'est 
d'une  maison  de  travail  qu'il  s'agit.  Il  doit  y  jrégner  un 
ordre  sévère,  et  chacun  des  reclus  assujéti  au  travail, 
suivant  son  âge,  son  sexe  ou  ses  forces. 

Tel  est  le  pointde  vue  sous  lequelj'ai  pensé  qu'un  dé- 
pôt de  mendicité  doit  être  organisé,  et  peut  rendre  de 
grands  services  à  la  société. 

Les  conseils  généraux  sont' appelés  a  exprimer  leurs 
vœux  et  à  proposer  leurs  vues  à  ce  sujet.  Celui  de  la 
Loire  se  montrera  sans  doute  disposé  à  seconder  le 
gouvernement  dans  les  mesures  qu'il  médite  et  pré- 
pare sur  cette  matière  intéressante. 

P.-L. 
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MOUVEMENT 

DE  LA  POPULATION  DE  L* ARRONDISSEMENT  DE  ST-ÉT1ENNE, 

EN  1840. 


Comment». 

Population. 

Jfai*»ancct. 

Ihriaf». 

5,546 

72 

10 

59 

964 

23 

6 

25 

636 

18 

7 

23 

370 

16 

1 

6 

Saint-Julien-MoUn-Molette. 

1,328 

27 

13 

32 

tfV      •       a  fi 

1,784 

81 

15 

62 

rw*i    f  1  •     1      f>  ■ 

551 

14 

3 

15 

La  Versanne.  ...... 

• 

* 

TOTAUX.  .  . 

• 

o   o  o  t* 

8,866 

277 

59 

236 

Chambon-Felgerollbs.  .  .  • 

a 

4,013 

143 

86 

121 

327 

7 

3 

13 

• 

702 

23 

7 

21 

3,784 

145 

• 

25 

169 

689 

21 

6 

41 

Saint-Genest  Lcrpt.  •  •  . 

• 

1,401 

61 

13 

26 

Saint-Paul-en  Cornillon. . 

• 

576 

15 

4 

23 

1,486 

59 

■ 

14 

40 

• 

1,490 

40 

• 

6 

46 

Siaot-Victor-sur-Loire.  . 

• 

1,188 

33 

11 

33 

TOTAUX.  •  . 

• 

15,656 

547 

125 

533 

9,001 

241 

49 

243 

• 

606 

17 

6 

18 

Saint-Christôt-Lachal. .  . 

793 

22 

2 

19 

2,489 

70 

15 

61 
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C*»M*WU«f. 

Populalîou. 

M«ri»|«i.  Déctfl 

n  a 

782 

45 

2 

28 

T  7  i  O  11  ▼ 

2  140 

74 

10 

62 

Saint-Julien-en-Jarrcz.  .  . 

3*052 

113 

23 

55 

Lavalia  ;  .  . 

2,039 

66 

• 

17 

63 

Saint-Marlin-à-Coalieu.  .  . 

1,085 

30 

7 

30 

TOT  Airx . 

21  987 

678 

131 

■ 

579 

SaINT-IYTIENNE.  ....... 

41,534 

1,985 

v  i  ù 

1,00  v 

Saint-Jean-de-Bonnefoiid.  . 

4,263 

192 

60 

132 

5*257 

272 

32 

179 

3,675 

118 

•  * 

1,031 

39 

4 

17 

5,652 

244 

• 

53 

■ 

173 

■ 

TOTAUX. 

61  414 

2  904 

5G0 

2,169 

3,430 

102 

J-\ 

Où 

Saint-Chnstot-en-Jarrez.  . 

1,679 

IL  V 

45 

7 

V?  _    _|  1 

K  a'  o  * 

413 

10 

t 
4 

h 
4 

T        #•          •  1  t 

1,665 

63 

16 

54 

Lift  to  1 1  r  * 

709 

24 

6 

17 

Saint-Priest  

742 

29 

4 

18 

1,433 

61 

7 

36 

580 

• 

23 

7 

18 

TOTAUX.  .   .  . 

10  654 

ou' 

72 

255 

oaint-Gexest- Malifaitx.  .  .  . 

3,4?9 

114 

22 

106 

1  122 

30 

6 

19 

'  97 

25 

82 

Saint-Roraain-les-Alhcux. , 

1,018 

35 

5 

21 

499 

20 

3 

19 

totaux.  .  .  . 

8,835 

296 

61 

247 

I    ■  f 
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Cotuuiuue». 

Population. 

Naiuanci 

rs.    Mariage*.  DécH. 

3,055 

no 

17 

75 

731 

2i 

10 

19 

3  SU 

il  n 
12 

4 

7 

Y        1   1 1  _ 

275 

10 

1 

7 

f~\  m 

1,925 

48 

11 

a  x 

57 

1,182 

29 

10 

28 

v  / 

370 

5 

1 

12 

■»  m  i 

1,045 

A  r\ 

32 

7 

23 

T»  »_  1  1  1 

509 

17 

4 

10 

1,365 

24 

6 

11 

Saint-Pierre-dc-Bœuf.  .  .  . 

829 

62 

20 

47 

0 

784 

23 

1 

13 

915 

32 

7 

27 

TOT\UY.  , 

i  VI  aUA«        •       •  • 

13.374 

403 

105 

335 

a  A     A  A  f 

13,331 

504 

80 

387 

Le  l  lieu  

996 

28 

7 

20 

• 

040 

17 

5 

13 

513 

8 

3 

17 

A  • 

428 

8 

5 

18 

A  ^ 

221 

4 

7 
* 

Saint-Gcnis-Terre-Noire..  . 

1,915 

86 

23 

Vf 

Saint-Martin-la-Plainc-  .  . 

2,142 

54 

21 

48 

Saint-Panl-pn-Jarr*»* 

UUIIIW    A  UU4    vil    UM  1  L  Uni        •      •  • 

3  785 

199 

Xi/  A 

45 

114 

Pavezin  

1,190 

25 

8 

25 

Saint-Romain-en-Jarrez..  . 

1,160 

•    *  « 

34 

8 

33 

330 

4 

4 

• 

9 

TOTAUX.  .  .  . 

26,557 

_ 

964 

210 

753 

Total  gé aérai.  .  . 

166,340  6,431 

1,323 

5,108 

♦ 

M 
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TOTAL  DES  NAISSANCES* 

(VILLE  DE  ST-ET1ENNE.) 

Ënfans  légitimes. 


Naturels  reconnus. 
Id.  non  reconnus. 


Garçons.  . 

Filles  

Garçons..  .  . 

Filles  

Garçons. 


|  Filles   131 


MARIAGES. 

Entre  garçons  et  filles   3Q4 

garçons  et  veuves   20 

veufs  et  filles   35 

veufs  et  veuves   14 


DÉCÈS. 


Morts-nés."  

Au-dessous  de  3  mois. 
De  3  mois  à  6.  .  .  . 
6  mois  à  1  an.  . 

à  2  

3  

4  

5  

6.  .  »  « 

7.  .  .  . 

8.  .  .  . 

9.  .  .  . 


1 

2 
3 

4 

5 


à 
à 
à 
à 


6  à 

7  à 

8  à 


De 
De 
De 
De 
De 
De 
De 
De 
De 

De  9  à  10.  .  . 
De  10  à  15.  .  1 
De  15  à  20.  .  . 
Do  20  à  25.  .  . 
De  25  à  30.  .  . 
De  30  à  35.  .  . 
De  35  à  40.  .  . 
De  40  à  45.  .  . 
De  45  à  50.  .  . 
De  50  à  55.  .  . 
De  55  à  60.  .  * 
De  60  à  65.  .  . 
De  65  à  70.  .  . 
De  70  à  75.  .  . 
De  75  à  95.  .  . 


.  .  • 


Fém. 

72 

55 

69 

57  \ 

20 

31 

41  j 

47 

56  J 

31 

33  J 

23 

20  I 

il 

6  1 

25 

11  1 

9 

12  1 

5 

3  1 

8 

11  1 

7 

6  1 

20 

%3l  \ 

20 

39  \ 

102 

36  / 

37 

28  f 

45 

23 

26 

29  1 

18 

29  I 

14 

25  1 

23 

22  1 

23 

28  1 

26 

25  1 

25 

39 

25 

17 

35 

55 

"797 

"753  / 

1,985 


373 


1,550 
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Janvier.. 
Février.  • 
Mars.  •  • 
Avril. .  . 
Mai*   .  • 
Juin.  .  . 
Juillet.  . 
Août.  .  . 
Septembre. 
Octobre.  . 
Novembre. 
Décembre. 


DISTINCTION  DES  NAISSANCES. 


1  légi 

S 

17 ANS 

times. 

Mue. 

Fém. 

2  29 

265 

250 

296 

299 

291 

273 

250 

232 

240 

230 

227 

254 

228 

225 

247 

234 

221 

289 

225 

253 

244 

249 

255 

3087 


2989 


2 

O 

O   _  , 

*  i 


28 


Maie. 

4 

0 
2 
2 
1 
0 
3 
0 
1 
0 
2 

9 


17 


Féni. 

1 
1 

2 
3 
1 
0 
1 
3 
2 
i 
1 
1 


17 


s 

o 
p 

*1 

n 
o 

D 
» 


>  PJ 


Mâic. 

24 

15 
12 
16 
10 
10 
13 
14 
12 
13 
10 
10 


159 


F*tn. 

17 
15 

9 
11 
14 
17 
10 
14 
16 
16 
14 

9 


162 


H 


Total 

610 

577 

615 

555 

498 

484 

509 

503 

486| 

544' 

524 

526 


6431 


TOTAL  DES  NAISSANCES. 

Garçons   3,263  J  fi Mi 

Filles   3,168  I  to'*J1 

DÉCÈS. 

Hommes   2,613  |  ~  4ftA 

  2,495  |  5'108 

Diflércnce   1,323 


■  * 
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MARIAGES, 


Janvier.  . 

4 

Février.  . 

*  < 

Mars..  .  . 

■ 

Avril..  .  . 

■ 

Mai.  .  .  . 

Juin  

Juillet.  .  . 
Août.,  .  . 
Septe  mbre. 
Octobre.  . 
Novembre. 
Décembre. 


p 


O 

in 


143 
264 

86 
25 
85 
77 
*i 
68 
79 
76 

111 

33 

1118 


p 

o 


6 

14 
4 


3 
6 
4 
4 
4 
4 
1 

54 


P 

■?  S? 


12 

. 

22 
11 


15 
11 
12 
4 

11 

6 
1 

117 


3 


3 

2 
2 

31 


94 
123 

37 

1323 
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DISTINCTION  DE  L'AGE 
a  l'époque  du  Décès. 


— 


MASCULINS 


Morts  nés  

Au  dessous  de  3  mois. 
Do    3  mois  à  6..  . 
De    6  mois  à  1  an. 
De    1  an  à  2. 
De    2  à  3..  . 
De    3  à  4..  . 
De   4  à  . 
De    5  a  6.»  . 
De   6  a  7..  . 
De   7  à  8..  . 
Do    8  à  9..  . 
De    9  à  10.  . 
De  10  à  15.  . 
De  15  à  20.  . 
De  20  à  25.  . 
De  25  à  30.  . 
De  30  à  35.  . 


De  35 
De 


à 
à 


40. 
45. 


40 

De  45  k  50.  . 

De  50  à  55.  . 

De  55  à  60.  . 

De  60  à  65.  . 

De  65  à  70.  . 

De  70  à  75,  . 

De  75  à  80.  . 

De  80  à  85.  . 

De  85  à  90.  . 

De  90  à  95.  . 

De  95  à  100.. 

DulOO  et  au-dessus. 


NOMBRE  DES  DÉCÈS. 


149 
335 
98 
127 
215 
81 
52 
37 
49 
18 
22 
13 
20 
77 
74 
182 
108 
93 
89 
64 
64 
62 
100 
96 
101 
106 
98 
52 
21 
10 


261. 


99 
244 

73 
176 
225 

86 

66 

ai 

-  30 
23 
11 
22 
18 
95 

109 
94 
84 
96 
81 
$5 
76 
74 
88 
91 

136 
88 

127 
63 

26 
6 

1 

 1_ 

2495 


TOTAL. 


248 
579 
171 
303 
440 

:s 

68 
79 
41 

.  33 

35 
38 
172 
183 
276 
192 
189 
170 
ilfl 
140 
136 
188 
187 
237 
194 
225 
115 
47 
16 
1 
1 

■ 

5108 
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DES  CAISSES  DE  SECOURS  MUTUELS , 

OU  DE  PRÉVOYANCE. 

• 

On  parle  souvent  d'une  nouvelle  organisation  du  tra- 
vail pour  améliorer  la  condition  des  classes  ouvrières. 
Les  modernes  réformateurs  s'imaginent  qu'on  obtien- 
drait ce  résultat  en  formant  des  associations  où  les  so- 
ciétaires mettraient  en  commun  leurs  facultés  et  leurs 
jouissances,  où  tous  les  métiers  seraient  exercés  dans 
une  grande  et  unique  manufacture,  où  chacun  se  livre- 
rait è  une  occupation  spéciale  de  son  choix  et  serait 
payé  suivant  sa  capacité  et  le  degré  d'utilité  réelle  de 
son  travail. 

Ce  système  a  paru  aux  hommes  qui  ne  se  conten- 
tent pas  seulement  de  mots  une  utopie  impossible  à 
réaliser.  Ainsi  que  l'observation  en  a  été  faite  plusieurs 
fois,  quel  est  l'homme  prudent  qui  voudrait  boulever- 
ser toutes  les  existences ,  toutes  les  habitudes  contrac- 
tées et  tous  les  droits  acquis,  pour  substituer  à  Tordre 
actuel  un  ordre  tout  différend,  fondé  sur  l'association 
général  en  capital ,  talent  et  travail?  Qui  pourrait  se 
flatter,  desatisfaire  à  toutes  les  prétentions  dans  la  répar- 
tition des  bénéfices  communs,  d'après  la  base  du  talent 
et  du  genre  du  travail?  Quels  mobiles  pourrait-on  em- 
ployer pour  stimuler  à  l'activité  et  à  la  constance  des 
travaux,  si  I  on  supprimait  le  droit  de  propriété,  l'inté- 
rêt particulier  ,  les  affections -de  famille,  le  sentiment 
religieux?  L'homme  aime  à  vivre  indépendant;  presque 
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toujours  il  préfère  la  vie  privée  de  ménage  ,  même  au 
prix  d'un  travail  pénible  ,  aux  avantages  d'une  vie  de 
communauté,  qui  entraînerait  la  perle  de  son  indé- 
pendance et  de  sa  liberté  d'action. 

S'il  est  des  institutions  qui  puissent  améliorer  la  con- 
dition des  classes  laborieuses,  ce  sont  les  caisses  d'é- 
pargne ,  ou  les  caisses  de  secours  mutuels  et  de  pré- 
voyance. Elles  produisent  d'heureux  effets,  en  propa- 
geant les  idées  d'ordre,  d'économie  et  de  morale,  qui 
contribuent  plus  que  tout  autre  au  bonheur  de  l'hu- 
manité. L'homme  économe,  qui  est  exact  à  faire  sur 
ses  salaires,  une  retenue  qu'il  verse  dans  une  caisse 
publique,  ou  commune,  devient  plus  moral,  plus  labo- 
rieux ,  plus  soumis  aux  lois,  plus  disposé  au  maintien 
de  Tordre  public.  •  - 

L'on  compte  en  Angleterre  un  grand  nombre  de  so- 
ciétés appelées  sociétés  amicales,  qui  ont  pour  but  de 
soutenir  leurs  membres  dans  le  malheur,  soit  en  leur 
procurant  une  indemnité  quotidienne,  en  cas  de  cessa- 
lion  de  travail  par  maladie,  ou  en  assurant  des  secours 
à  leurs  veuves  et  à  leurs  enfans. 

Ces  sociétés,  qui  se  sont  multipliées  à  la  (in  du  der- 
nier siècle ,  ont  appelé  l'attention  du  législateur.  Quatre 
bills  rendus  en  4795,  4796,  4819  et  1827  ont  cherché 
à  prévenir  les  abus,  en  conGrmant  lc6  avantages.  Ils  au- 
torisent la  formation  des  sociétés  amicales ,  et  leur  con- 
fèrent le  droit  de  faire,  de  changer,  de  révoquer,  pour 
la  régie  de  leurs  affaires,  tels  règlement  qui  leur  paraî- 
tront convenables,  d'infliger  des  amendes  aux  conlreve- 
nans,  de  nommer  des  officiers,  d'exiger  des  cautionne- 
ment ;  mais  ils  y  mettent  la  condition  que  ces  règlemens 
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ne  renfermeront  rien  de  contraire,  soit  aux  lois  généra- 
les du  royaume ,  soit  aux  dispositions  spéciales  portées 
dans  ces  mêmes  bills,  qui  exigent,  entr'aulres,  que  les 
statuts  de  chaque  société  soient  soumis  à  l'approbation 
des  juges-dc-paix,  qu'ils  soient  rendus  publics;  la  loi 
détermine  aussi  l'emploi  des  fonds  les  garanties  pour 
leur  conservation,  la  responsabilité  des  administra- 
teurs, la  reddition  des  comptes,  les  formes  à  suivre,  en 
cas  de  difficulté ,  etc. 

Un  acte  du  parlement,  en  4792,  a  rendu  ce  genre 
d'association  obligatoire  pour  assurer  des  secours  aux 
maîtres  et  matelots  des  navires  employés  au  commerce 
du  charbon  sur  la  rivière  Wéar  dans  le  comté  de  Du- 
rhaip. 

Les  sociétés  amicales  d'Angleterre,  que  l'on  évalue  à 
7,200,  sont  composées  d'ouvriers  et  artisans  des  villes, 
et  quelquefois  dans  les  villages,  de  paysans. 

Leurs  statuts  varient  suivant  les  localités,  les  profes- 
sions et  les  vues  de  leurs  auteurs.  Ils  reposent  en  général 
sur  quelques  bases  communes  qu'on  peut  résumer  ainsi 
qu'il  suit  : 

4°  On  est  reçu  dans  ces  sociétés ,  a  un  âge  fixé  entre 
deux  limites  extrêmes,  jamais  au-dessus  de  00  ans. 

2°  Les  sociétaires  acquittent  plusieurs  genres  de  con- 
tributions ;  un  droit  d'admission  qui  varie  suivant  l'âge; 
une  rétribution  annuelle;  une  contribution  pour  les  as- 
semblées générales  ;  des  subventions  extraordinaires , 
en  cas  d'accident;  des  amendes. 

5°  Ne  sont  point  admis  dans  la  société ,  les  ouvriers 
exerçant  une  profession  qui  expose  notoirement  leur 
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vie,  ou  leur  santé,  les  militaires  en  activité  de  service, 
les  individus  qui  reçoivent  .les  secours  de  la  paroisse. 

4"  Le  sociétaire  n'a  droit  à  l'assistance  qu'une  année 
après  son  admission. 

5a  L'assistance  de  maladie  se  partage  en  secours  aux 
malades  alités  et  en  secours  aux  convalcscens. 

6°  L'assistance  n'est  point  accordée  pour  les  accidens 
provenant  d'ivresse,  de  libertinage,  ou  d'autres  causes 
honteuses. 

7°  L'assistance  pour  le  cas  de  vieillesse  commence  de 
65  à  70  ans; 

8°  Les  secours  aux  veuves  sont  soumis  à  des  règle- 
mens  divers. 

En  Hollande,  les  sociétés  d'assistance  mutuelle  se 
composent  d'un  grand  nombre  de  sociétaires;  elles  rem- 
plissent pour  leurs  membres  un  véritable  office  de  dis- 
pensaire; elles  envoient  au  malade  un  médecin  ,  lui 
fournissent  des  médicamens  et  y  joignent  ùn  secours  en 
argent.  Plusieurs  de  ces  sociétés  possèdent  des  proprié- 
tés foncières  et  des  capitaux  placés  qui  s'alimentent  par 
des  cotisations  et  des  amendes;  elles  sont  soumises  à  la 
surveillance  du  gouvernement. 

L'Allemagne  possède  aussi  des  sociétés  de  prévoyance 
qui  ont  pour  but  d'assister  les  membres ,  en  cas  de  ma- 
ladie, elles  veuves  et  orphelins ,  en  cas  de  décès. 

L'espritd'association  s'est  moins  développé  en  France, 
dans  le  but  d'une  assistance  mutuelle,  que  pour  la  pro- 
pagation de  théories  politiques ,  ou  sociales.  Néan- 
moins, il  en  existe  un  assez  grand  nombre  dans  les  vil- 
les manufacturières.  Paris  seul  en  compte  228,  qui 
réunissent  environ  47,000  sociétaires.  Elles  se  compo- 
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sent  en  générai  d'ouvriers  de  la  même  profession ,  et 
quelquefois  de  profession*  diverses. 

Ces  sociétés  se  créentdes  capitaux  en  exigeant  de  cha- 
que membre  un  droit  d'admission  et  une  rétribution 
mensuelle  qui  varie  de  \  fr.  a  2  fr.  50  c.  par  mois  ; 
elles  assurent  des  secours  aux. malades  et  des  pensions 
aux  vieillards  et  aux  infirmes,  ainsi  que  des  secours  aux 
veuves  et  orphelins/ 

Le  sociétaire  malade,  ou  blessé  par  suite  d'intempé- 
rance, de  débauche,  de  provocation  ou  de  rixe  volon- 
taire, n'a  droit  à  aucun  secours.  Des  amendes,  ou  même 
l'exclusion,  peuvent  être  prononcés  en  certains  casd'hgi- 
conduite. 

Comme  dans  toutes  les  institutions  humaines,  il  s'in- 
troduit quelquefois  des  abus  dans  ces. sociétés.  L'emploi 
des  fonds  n'est  pas  toujours  exclusivement  affecté  à  l'as- 
sistance mutuelle;  sous  leprélexte  de  célébrer  laféte  du 
saint  patron,  l'on  consomme  quelquefois  dans  un  ban- 
quet  une  partie  des  fonds  destinés  à  soulager  les  so- 
ciétaires malades,  ou  inOrmes.  D'autres  fois  ,  ces  asso- 
ciations s 'écartant  du  but  qu'elles  ne  devraient  point 
perdre  de  vue,  agitent  des  questions  ou  de  salaire,  ou  de 
politique,  qui  sont  de  nature  à  troubler  la  tranquillité 

publique.  La  législation  interdit,  il  est  vrai,  lesassocia- 

•    •  •  • 

lions  politiques  ,  et  ne  permet  d'autoriser  les  autres  que 
lorsqu'elles  ue  présentent  aucun  danger;  mais  elle  ne 
renferme  aucune  disposition  spéciale  aux  sociétés  d'as- 
sistance mutuelle.  Il  est  nécessaire  qu'une  loi  ou  un 
acte  du  gouvernement  leur  assure  une  protection,  leur 
donne  des  règles  et -des  garanties,  soumette  leur  comp- 
tabilité à  une  surveillance,  exige  le  versement  des  fonds 
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dans  une  caisse  publique,  interdise  le  détournement 
des  fonds. 

Renfermées  dans  leur  but  spécial,  les  sociétés  de  se- 
cours mutuels  méritent  toute  la  protection  et  la  bien- 
veillance du  gouvernement.  La  société  philanthropique 
.  de  Paris  les  recommande  avec  une  conviction  profonde 
de  leur  utilité.  «  C'est,  dit-elle,  une  loterie  très-mo- 
rale, où  personne  ne  regrette  la  perte  de  sa  mise.  Se 
suffire  à  soi-même  est  un  rare  privilège;  l'homme  qui 
sent  le  besoin  d'un  appui  le  cherche  dans  son  sembla- 
ble; il  reçoit  sans  rougir  une  part  qui  lui  appartient,  le 
secours  de  l'association  dans  laquelle  il  a  contribué  de 
ses  économies,  dé  ses  privations,  au  bien  de  tous.  » 

Ces  associations  produisent  plusieurs  effets.  Elles 
préservent  d'une  complète  indigence  ceux  qui  ont  eu 
le  bon  esprit  d'y  participer,  lorsqu'ils  étaient  dans  la 
force  de  l'âge.  Les  sociétaires  prennent  des  habitudes 
de  sobriété,  de  bonne  conduite  et  de  bonnes,  mœurs, 
tandis  que  ceux  qui  ne  veulent  pas  se  soumettre  à  une 
légère  retenue  sur  leurs  salaires,  pour  en  faire  partie, 
vivent  dans  l'intempérance  et  le  désordre,  comptant  sur 
les  ressources  et  la  charité  publique.  Autant  les  pre- 
miers sont  rangés,  amis  de  l'ordre  et  soumis  aux  lois, 
autant  les  seconds  sont  enclins  à  prendre  part  aux  émeu- 
tes et  aux  troubles.  Si  les  uns  sont  une  charge  pour  les 
hospices  et  les  bureaux  de  bienfaisance,  la  prévoyance 
des  autres  les  met  à  l'abri  de  la  dure  nécessité  d'y  re- 
courir. 

L'utilité  des  sociétés  de  secours  mutuels  n'étant  pas 
douteuse,  le  devoir  du  gouvernement  est,  lorsqu'il  s'a- 
git de  leur  constitution  et  de  l'approbation  de  leurs  6la- 
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tuts,  d'y  introduire  des  dispositions  propres  à  en  assu- 
rer tous  les  avantages,  en  empêchant  les  abus.  Plusieurs- 
■  sociétés  sont  tombées  en  dissolution,  parce  que  les  sta- 
tuts étaient  vicieux,  obscurs,  et  donnaient  ouverture  à 
des  procès  ruineux  :  d'autres,  parce  que  les  rétributions 
des  sociétaires  n'étaient  point  en  rapport  avec  les  se- 
cours  promis,  ou  parce  qu  elles  employaient  une  partie 
des  fonds  d'une  manière  contraire  au  but  de  la  société, 
ou  parce  qu'il  y  avait  mauvaise  gestion  de  la  part  des 
administrateurs. 

L'expérience  fournit  des  lumières  sur  la  nécessité  de 
certaines  dispositions  que  l'autorité  publique  est  mieux 
à  même  de  connaître  que  des  ouvriers  ,  quelque  ins- 
truits qu'on  puisse  les  supposer.  Ainsi,  les  statuts  doi- 
vent contenir  des  dispositions  pour  garantir  la  conser- 
vationdu  fonds  social,  l'emploi  de  ce  fonds  à  l'assistance 
des  sociétaires  exclusivement,  la  bonne  gestion  de  la 
société  ,  une  comptabilité  régulière,  la  fixation  des  se- 
cours dans  les  limites  des  ressources  ,  la  reddition  des 
comptes,  etc.  Les  statuts  doivent  interdire,  dans  les 
réunions,  toute  discussion  sur  les  matières  politiques 
ou  autres,  qui  pourrait  troubler  Tordre  public  ou  gê- 
ner la  liberté  des  transactions  industriellles;  il  serait 
aussi  convenable  que  le  cas  de  dissentiment  fût  prévu 
et  que  la  décision  des  difficultés  fut  soumise  à  un  tiers, 
tel  que  le  maire  ou  le  préfet  du  lieu. 

C'est  surtout  dans  les  villes  manufacturières  où  le 
travail  est  soumis  à  des  alternatives  d'activité,  de  ralen- 
tissement ou  de  suspension,  que  les  associations  de  se- 
cours mutuels  peuvent  offrir  le  plus  d'utilité.  Sous  ce 
rapport,  elles  ne  seraient  nulle  part  plus  convenable  qu'à 


Digitized  by  Google 


Saint-Etienne ,  on  les  diverses  branches  d'industrie 
éprouvent  fréquemment  ces  oscillations.  11  en  existe 
bien  quelques-unes,  notamment  entre  les  ouvriers  tein- 
turiers ;  mais  le  nombre  des  sociétaires  est  encore  bien 
faible,  comparé  à  la  totalité  de  la  population  ouvrière. 
L'administration  doit  faire  tous  ses  efforts  pour  propa- 
ger ces  institutions.  Parmi  les  professions  qui  s'exer- 
cent dans  l'arrondissement,  il  en  est  une  où  une  caisse 
de  secours  mutuels  devrait  être  non-seulement  recom- 
mandée, mais  rendue  obligatoire  ,  celle  des  ouvriers 
travaillant  dans  les  mines.  J'ai  démontré,  ailleurs,  la 
grande  utilité  de  cette  caisse. 

L'on  a  opposé  que  la  loi  ne  permet  pas  d'établir  un 
impôt  extraordinaire  sur  les  salaires.  Le  gouvernement 
ne  pensa  pas  de  môme,  lorsque  par  ordonnance  royale 
du  25  juin  \  81 7,  il  établit  à  llive-de-Gier  Une  caisse  de 
secours  obligatoire  pour  tous  les  ouvriers  mineurs.  J'ai 
rappelé  ci-dessus  qu'en  Angleterre  une  caisse  semblable 
a  été  imposée  aux  maîtres  et  matelots  des  navires  em- 
ployés au  commerce  du  charbon.  Si,  en  France,  une  loi 

t 

est  nécessaire  pour  rendre  légale  la  retenue  d'une  petite 
partie  des  salaires  des  ouvriers  mineurs,  l'autorité  admi- 
nistrative ne  doit  pas  hésiter  à  la  provoquer.  La  loi  a  bien 

•  *  è . 

autorisé  une  retenuesur  le  traitement  dès  fonctionnaires 
publics,  pour  leuV  assurer  des  pensions  de  retraite;  cette 
mesure  que  tout  le  monde  approuve,  n'est  pas  moins  dé- 
sirable pour  assurer  des  secours  aux  ouvriers  mineurs 
ou  à  leur  famille,  en  cas  de  blessure,ou  de  mort.  L'auto- 
.  rité  doit  avoir  pour  eux  la  prévoyance  qui  leur  man- 
que. Quant  aux  autres  professions,  elfe  pëtft  se  borner  à 
tcùr  recommander  un  système  ^assurance  mirtudlte 
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par  l'association,  dont  les  bienfaits  doivent  frapper  les 
moins  clairvoyans  ;  mais  il  serait  encore  mieux  de  les 
encourager  par  des  primes;  elle  obtiendrait  le  double 
avantage  d'alléger  les  charges  des  établissemens  de 
bienfaisance  et  de  moraliser  les  classes  ouvrières  qu'il 
faut  intéresser  au  maintien  de  Tordre. 


DE  L'AGRICULTURE  ALLEMANDE. 

De  toutes  parts  Ton  cherche  les  moyens  d'améliorer 
la  culture  et  d'accroître  les  produits  de  la  terre.  Des 
ouvrages  nombreux  sont  publiés  pour  signaler  les  suc- 
cès qui  ont  été  obtenus ,  dans  les  diverses  contrées  de 
la  France  ;  mais  il  n'y  en  a  pas  où  l'agriculture  ait 
fait  plus  de  «progrès  que  dans  le  nord  de  l'Allemagne. 
Ces  progrès  sont  dûs  à  l'agronome  éclairé ,  Thaêr , 
qui  a  enseigné  les  préceptes  de  Fart  dans  ses  principe$ 
rationnés  de  l'agriculture  ,  et  qui  a  donné  l'exemple  de 
leur  application.  Les  grands  propriétaires,  ensuivant 
ses  préceptes,  se  sont  livrés  à  la  culture  de  leurs  terres 
avec  une  application  qui  a  surmonté  tous  les  obstacles  ; 
les  institutions  publiques  sont  venues  à  leur  aide  ;  et 
en  50  ans  ils  ont  tellement  accru  leurs  produite,  qu'ils 
sont  en  mesure  de  vendre  à  leurs  voisins  l'excédent  de 
leurs  denrées  et  de  leurs  bestiaux. 

Par  quel  système  de  culture  l'Allemagne  est-elle 
parvenue  à  obtenir  un  semblable  résultat  ?  M.  Cesaire 
Nivière  ,  qui  a  visité  et  observé  avec  soin  plusieurs  des 
principaux  domaines  de  ce  pays,  nous  l'a  fait  connaître 
dans  le  rapport  qu'il  a  adressé  au  ministre  de  l'agri- 
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culture  et  du  commerce  ;  rapport  qui  forme  la  Ve 
livraison  des  annales  de  la  Saulsaie.  Ce  système  consiste 
à  donner  dans  les  assolemens  une  large  place  aux  four- 
rages d'une  durée  de  plusieurs  années  ,  et  assurer  leur 
succès  par  une  production  et  des  cultures  prépara- 
toires raisonnées.  Des  fourrages  très-abondans  per- 
mettent  d'entretenir  un  plus  grand  nombre  de  bes- 
tiaux, de  disposer  d'une  quantité  énorme  de  fumiers, 
et  de  retirer  d'un  hectare  de  terre ,  cultivé  en  céréales, 
plus  de  grains  que  Ton  en  retirait  auparavant  sur  trois 
ou  quatre  hectares  du  même  sol,  avec  plus  de  frais. 

Cette  prospérité  a  été  favorisée  par  les  lois ,  qui  ont 
délivré  le  sol  germanique  des  dîmes  et  corvées  qui 
l'enchaînaient  à  l'assolement  triennal,  par  les  institu- 
tions particulières  de  crédit  qui  ont  appelé  les  capitaux 
vers  l'agçiculture ,  et  par  l'emploi  de  gérans  instruits , 
pépinière  d'agronomes  qui  remplacent  les  proprié- 
taires dans  la  direction  de  tous  les  travaux  agricoles. 

L'objet  principal  de  l'agriculture  allemande ,  est 
l'élève  des  bestiaux  :  la  production  des  céréales  n'en 
est  qu'une  branche  secondaire  ;  elle  n'occupe  que  le 
quart  ou  le  tiers  au  plus  de  l'étendue  du  domaine.  Les 
récoltes  sarclées  ou  racines  n'en  occupent  qu'une  sur- 
face qui  varie  du  40m*  au  ;  tout  le  surplus  des 
fonds  est  cultivé  avec  fumure,  en  fourrages  destinés  a 
être  fauchés,  ou  consommés  sur  place. 

M.  Nivière  se  propose  de  pratiquer  dans  une  grande 
exploitation  &  la  Saulsaie ,  ancienne  province  de 
Dombes ,  département  de  l'Ain  ,  ce  qu'il  a  vu  et  ob- 
servé dans  Je  Mecklembourg ,  qui  se  trouvait  dans  les 
mêmes  circonstances  que  la  Dombes/il  y  a  50  ans.  «  Le 
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Mccklembourg ,  dit-il ,  par  le  seul  fait  des  marnages  , 
a  converti  une  terre  couverte  de  bruyères,  et  ne  don- 
nant que  du  seigle ,  en  une  riche  terre  à  froment  et  à 
trèfle,  produisant  trente-quatre  hectolitres  de  froment 
par  hectare  ;  tout  le  monde  sait  que  la  terre  de  Dom- 
bes,  chaulée  fortement,  passe  subitement  d'un  prodoit 
de  trois  pour  un,  de  seigle,  à  une  production  de  dix  et 
souvent  de  quinze  pour  un,  en  froment.  Si  le  Meck- 
lembourg  trouve,  en  Angleterre,  un  débouché  pour  ses 
grains,  la  Dombes  touche  une  population  de  trois  cent 
mille  acheteurs  de  produits  agricoles.  » 

Tout  ce  que  dit  M.  Nivière  de  la  Dombes  peut  s'ap- 
pliquer à  la  plaine  du  département  de  la  Loire,  où  les 
grands  propriétaires  persistent  à  conserver  les  étangs, 
qui  s'opposent  à  l'amélioration  de  l'agriculture  et  abrè- 
gent par  leur  insalubrité  la  vie  deshabitans. 

Les  étangs  cesseront  d'avoir  des  défenseurs.  L'hu- 
manité et  l'intérêt  des  propriétaires  les  détermineront  à 
adopter  un  mode  de  culture  qui  ,  en  triplant  leurs  reve- 
nus, répandra  la  santé  et  l'aisance  dans  le  pays.  Eclai- 
rés par  ce  qui  se  fait  ailleurs,  ils  peuvent  obtenir  les 
mêmes  succès. 

Dans  l'exploitation  de  la  Saulsaic,  M.  Nivière  se  pro- 
pose de  substituer  aux  étangs  de  la  Dombes  une  culture 
de  fourrages  qui  permet  d'entretenir  un  grand  nombre 
de  bestiaux,  une  culture  quî  nourrit  et  entretient  en 
santé  ses  travailleurs,  qui  enrichit  le  sol,  l'exploitant 
et  le  trésor  public.  11  a  aussi  le  dessein  d'y  établir  utie 
école  propre  a  former  des  régisseurs  habiles  et  capables 
de  diriger  les  travaux  d'une  culture  raisonnée. 

Les  avantages  du  mode  de  culture  suivi  en  Allema- 
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gnc  lui  paraissent  évidens  ;  il  en  présente  les  résultats 
dans  le  plus  grand  détail,  et  il  ajoute  :  «  Si  les  agricul- 
teurs du  nord  de  l'Allemagne,  privés  de  main-d'œuvre, 
se  sont  créé  une  source  féconde  de  richesse,  en  rem- 
plaçant par  des  productions  fourragères  la  moitié  des 
céréales  qu'ils  cultivaient  auparavant;  si  les  plus  pré- 
cieux de  tous  les  fourrages,  la  lueerne  et  le  sainfoin  , 
que  le  sol  de  notre  heureuse  France  produit  avec  tant 
de  facilité,  sont  interdits  à  une  grande  étendue  de  Jeurs 
terres  trop  froides,  'ou  trop  légères  ;  si  la  période  de 
nourriture  d'hiver  est  d'un  mois  au  moins  plus  longue 
pour  eux  que  pour  nos  contrées  ;  enfin  s'ils  trouvent 
un  grand  bénéfice  dans  la  vente  à  l'étranger  du  produit 
de  leurs  troupeaux,  bien  que  ce  bénéfice  soit  diminué 
de  tous  les  frais  de  transport  et  de  douane  qu'ils  ont  à 
supporter,  avant  d'arriver  à  leur  destination,  quel  profit 
ne  devons-nous  pas  retirer  de  ces  produits ,  nous  qui 
pouvons  les  créer  chez  nous  au  milieu  d'acheteurs  em- 
pressés !» 

Les  propriétaires  delà  plaine  de  la  Loire  ne  voudront 
pas  rester  en  arrière  de  ceux  du  département  de  l'Ain  ; 
ils  profiteront  de  leurs  expériences  et  de  leurs  observa- 
tions. Au  lieu  des  médiocres  produits  que  fournissent 
d'insalubres  étangs  >  ils  peuvent  obtenir  des  fourrages 
abondans,  élever  des  bestiaux  qui  augmenteront  la  masse 
des  engrais  et  retirer  d'une  moindre  étendue  de  terre, 
mieux  fumée  et  cultivée,  une  quantité  de  céréales  beau- 
coup plus  considérable.  L'impulsion  est  donnée  par  un 
agronome  distingué ,  qui  ne  se  borne  pas  à  la  théorie  ? 
mais  qui  démontre  aussi  par  la  pratique;  son  exemple 

ne  peut  manquer  d'avoir  beaucoup  d'imitateurs. 

Il 
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RAPPORT 

Des  ancienne*  mesures,  jadis  usitées  dans  l'arrondmtment 
4e  Si-Etienne,  avec  Us  nouwlk*  mesures  métriques. 

L'emploi  du  système  décimal  et  l'uniformité  des 
poids  et  mesures  doivent  être  comptés  au  nombre  des 
applications  les  plus  utiles  de  la  science.  Les  avantages 
<m  ont  été  clairement  démontrés  dans  l'exposé  des  mo- 
tifs qui  précédèrent  les  lois  de  UM  ,  47&5  et  4T95  (4). 
L'usage  a  parfaitement  confirmé  toute  l'utilité  qu  on  en 
attendait. 

Dans  les  premières  années  de  ce  siècle,  le  gouverne- 
ment ayant  fait  pubKer  des  tables  de  comparaison  entre 
les  mesures  anciennes  et  celles  qui  les  remplacent  dans 
le  nouveau  système  métrique,  le  préfet  de  la  Loire,  M. 
Imbert,  fit  opérer  un  travail  de  ce  genre  concernant  les 
mesures  particulières  usitées  dans  ce  département. 

Ce  travail  offrit  de  grandes  difficultés.  Les  étalons 
seigneuriaux ,  prototypes  primitifs,  avaient  disparu  au 
milieu  des  orages  politiques  :  il  fallait ,  pour  retrouver 
les  bases  comparables,  seuls  résultats  vrais  et  certains, 
recueillir  les  traditions ,  interroger  les  débris  épars  de 
l'époque  féodale ,  fouiller  les  archives  et  les  terriers 
échappés  au  vandalisme  révolutionnaire.  Les  commis- 
saires chargés  de  ee  soin,  opérèrent-ils  ainsi?  C'est  ce 
dont  il  est  permis  de  douter. 

(i)  Voyex  égalcmeol  le*  rapport,  prcwnlcs  à  la  chambre  des  pairi ,  le* 
28  février,  Î7  wi,  i*  ti  19  juin  1837. 
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On  peut  se  faire  une  idée  de  la  difficulté  de  FfentFe- 
prise,  à  lu  vue  de  toutes  les  espèces  de  mesures  en  usage* 
dans  le  seul  territoire  qui  forme  Aujourd'hui  larron* 
dissement  de  Saint-Etienne  :  mesures  de  Paris,  de 
Lyon,  du  Fdrez ,  d'Auvergne,  du  Beaujolais,  du  Dau- 
phiné,  du  Velay  et  même  du  haut  Languedoc. 

Le  besoin  de  réviser  le  travail  des  premiers  opéra- 
teurs s'était  vivement  fait  sentir,  toutes  les  fois  qu'on 
avait  eu  besoin  de  constater  des  mesures  portées  dans 
les  anciens  titres  de  propriétés ,  ainsi  que  depuis  les  lois 
des  42  février  4842  et  4  juillet  4837,  celte  dernière 
surtout,  mise  en  vigueur  à  doter  du  4cr  janvier  4840. 

Des  hommes  spéciaux  oi>t  entrepris  cette  tâche  diffi- 
cile; ce  sont  MM.  Fabre,  conducteur  des  ponts-et- 
cltaussées,  et  Godefin,  géomètre  en  chef  du  cadastre, 
auteurs  d  utiles  tableaux  comparatifs  entre  les  nouvelle* 
mesures  métriques  et  les  ancien  nés  mesures  usitées  dans 
le  département  de  la  Loire. 

Nous  avons  essayé  dans  un  but  d'utilité,  <fe  réunir 
les  matériaux  qui  concernent  à  cet  égard  plus  particu- 
lièrement l'arrondissement  de  Saint-Etienne,  mais  au- 
paravant qa  il  nous  soit  permisse  rappeler  les  points 
principaux  du  système  métrique,  fixés  par  la  loi  du  49 
fritnaire  an  VIII. 

La  base  principale  est  le  mètre,  unité  de  longueur, 
qui  est  la  dix  millionième  partie  de  Tare  terrestre  du 
p&lèà  l'équateur,  soit  445  lignes  296  millièmes  de  la 
toise  en  fer  du  pérou ,  à  4  6°  du  thermomètre  centigrade . 

Dé  là  ont  été  formés  : 

Lè  gramme,  unité  de  gravité,  qui  est  le  poids  d'un 
cube  d'eau  pure  au  maximum  de  densité ,  et  d'un  centi- 
mètre de  côté  ; 
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Le  litre,  unité  générique  des  mesures  de  contenance, 
égale  à  un  décimètre  cube  dont  le  poids ,  base  des  me- 
sures de  pesanteur,  le  kilogramme,  équivaut  à  4  8,827 
grains  4  5  centièmes  ; 

Le  stère,  unité  de  volume ,  ou  mètre  cube  ; 
Vare,  unité  de  surface,  ou  décamètre  carré. 
A  cette  nomenclature  méthodique ,  il  faut  ajouter  les 
dénominations  consacrées  par  le  système  décimal  : 
Déca  signifie         40  unités. 
Uecto  400 
Kilo  4  ,000 

Myria  40,000 
Déci  0,4  d'unité. 

Centi  0,04 
Milli  0,004 
desquelles  ont  été  formés myriamelre,  etc.,  kilogramme, 
etc.,  décalitre,  etc.,  décistire,  etc.,  hectare,  etc.  (4) 

4  °  Mesures  linéaires  ou  de  longueur. 

Valeur  dr  la  m*   Tait ur  de  la  nou- 
Jtumérot  Mrc  auefenoe  an     Telle  raeiura  an 

d'ordre.  Déeignation  dea  Mcauraa  au  atone».         roeearc  noaeclle. 


MviameUee 

1  Lieue  de  3,000  toises   0,3817  1,7102 

2  »    de  Forez.   0,5347  4,8702 

3  Toise  de  Lyon  de  7  pieds  6  pouc.  2,5688  0,3894 
|      i>    de  Paris  de  6  pieds  de  roi.     1,9490  0,5131 

5  »    de  Forez  de  5  pieds  1/2.  .    1,8678  0,5354 

6  »    deSt-EUennede6pieds.  .    1,7866  0,5597 

7  Aune  de  Lyon   1,1879  0,8418 

8  Pas  de  3  pieds   0,9745  1,0312 

(t)  Pour  plus  amples  renseignement ,  voyei  le  Code  des  Poide  et  Me- 
sure* de  M.  A.  P.  Broc;  le  Nouveau  Manuel  de  H.  Tarbé,  ainsi  que  la 
Métrologie  française,  ouvrage  remarquable  publié  dernièrcmcnl  p*r  M. 
Souquel,  membre  de  l'Académie  de  Toulouse 
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Valeur  de  la  me-  TaUor  da  la  i 

Nuntéroi                                                                     rare  aocic nn«  en  Yvlte- meaura  en 

d'ordre.             Détigmiion  de  i  Meturet  ancienne».          meture  nouvelle,  ancienne  nu  »ure. 

9   Pas  de  2  pieds  3/4.  .  .                 0,8933  1,1195 

10  »     2  pieds  1/2                       0,8562  1,1679 

11  Pied  de  Lyon  de  12  pouces.  .  .     0,3425  2,9197 

12  »   de  Paris        »       ....    0,3248  3,0788 

13  »   du  Forez       »       ....     0,3396  2,9446 

14  »   St-Etïenne      »       ....     0,2977  3,3590 

15  Pouce  de  Lyou  de  12  lignes.  .  .     0,0285  35,0877 

16  »     de  Paris      »       ....     0,0271  36,9004 

17  »     de  Forez      »       ....     0,0283  35,3356 

18  »    deSl-Elienne       ....    0,0248  40,3225 

2*  Mesures  cubiques  ou  de  solidité. 

■ 

Sièrea. 

19  Moule  pour  les  bois  de  chauffage.    2,1940  0,4557 

20  Solive  pour  les  bois  de  charpente.     0,1028  9,7276 

Mètre*. 

21  Toise  cube  de  Lyon  de  421  p.  7/8.   16,9517  0,5898 

22  »       de  Paris  de  216  p. .  .     7,4039  0,1350 

23  a       deSt-EUenne               5,7029  .0,1753 

24  Pied  cube  de  Lyon  de  1728  pouc.     0,0402  24,8716 

25  »      de  Paris                      0,0343  29,1545 

26  »      de  Saint-Etienne. .  .  .    0,0266  37,5939 

5°  Mesures  de  gravité. 

27  Livre  poids  de  marc  de  16  onces.    0,4895  2,1633 

28  »     poids  de  soie  de  15. ....     0,4586  2,1791 

29  »    locale  de  16  onces               0,4220  2,3698 

30  Once  poids  de  marc  et  de  soie.  .   30,5941  0,0327 

31  Gros  de  3  deniers..                     3,8242  0,2615 

32  Denier  de  24  grains  .  .    1,27,46  0,7845 

33  Grain                                    0,0531  18,8272 

34  Once  de  la  livre  locale              26,3744  0,0379 

A0  Mesure  de  capacité. 


Litre*. 


35  Pinte   1,0530  0,9509 

36  »      ......    ........     1,0600  0,9430 
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37  Pinte   1,0740  0,9310 

38  »    1,1641  0,8590 

39  .    1,&040  0,8310 

40  »   .  1,3430  0,7450 

41  »      . .  .   8,1130  0,4730 

42  Pot   1,2180  0,8210 

43  Barlet   2,1660*  0,4620 

44  Boisseau  ou  bichet   1,9720  0,5070 

45  »    2,4080  0,4150 

46  »  '   2,5630  0,3900 

47  »    2,6190  0,3820 

48  »    2,7800  0,3593 

49  »  .......  2,8290  0,3530 

50  »    5,4360  0,2910 

51  Mêlant.  »  ♦   4,6380  0,6110 

52  »  .......  1,6750  0,5970 

53  »    1)7150  0,5830 

54  •    2,2970  0,4350 

55  .    3,3720  0,2970 

56  Carte   2,2470  0,fc450 

57  »    2,4200  0,4130 

♦        »    *  Urctolitrri. 

58  Setier  .  .  ?   0,8990  1,1130 

59  »    0,9190  1,0880 

60  »    0,9670  1,0340 

61  Anée.  .  .  •   0,8823  1,1330 

62  »  .......  0,9263  1,0790 

63  »  .......  0,9367  1,0680 

64  »  .  .  .   1,0745  0,9310 

65  »    1,3716  0,7860 

66  »  .......  1,3020  0,7680 

67  Charge   1,3234  0,7547 

68  »    *)5*47  0,6310 

69  •  .......  2,8101  0,3560 

70  Futaille.   2,8912  0,3460 

71  Benne  pour  la  chaux   0,4004  2,4975 

72  »      pour  la  houille   1,1162  0,8968 

73  »  »    1,2640  0,7910 

74  »  »    1,3050  0,7660 

75  i  »    1,6910  0,5910 
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5«  Mesures  agraires  et  de  superficie. 


76 
77 
78 
79 
80 
81 


Toise  de  Lyon  de  56  pieds  1/4. 
»  de  Paris  de  36  pieds.  • 
»      de  Saint-Etienne.  .  .  . 

Pied  carré  de  144  pouces. .  .  . 


82  Hommée  de  588  pas  de  2  p.  4/2. 

83  »         700  » 

[84        »         «25  2pieds3ib. 

85  »  650  a 

86  »  700  » 

87  »  750  » 

88  Métérée  oa  ouvrée  de  1,000  pas 

de  2  pieds  4/2   .  .  . 

89  Métérée  de  1000pasde2p.  3/4  ou 
quartelée  de  250  toises  de  5  p.  1/2. 

90  Cartonnée  de  900  pas  de  3  pieds. 

91  i      de  250  toises  de  6  p..  . 

09  maiMa  du  1  4*°^  Pas  de  2  p.  3/4. 
y  i  Meieree  ae  ,  m  loisesde  5p  ^ 

93  »      de  260  toises  de  G  p..  . 

94  »  del,500pasde2p.l/2. 

95  Métancbée312tois.l/9de5p.l/2. 

267tois.l/2de6p.  .  . 
l,250pasde2p.l/2.  .  . 

96  Bieberéede.l,600pasde2p.l/2. 

97  Mélanchéetai,400pasde2p.3/4. 

98  Métérée  de  1900  pas  de  3  pieds. . 
Cartonnée  de  300  toises  de  6  p.  .  . 

99  Métanchéedel,500pasde2p.3/4. 

100  »      de  400  toises  de  5  p.  1/2. 

ou  de  1,600  pas  de  2  p.  3/4. 

101  fiicberéede  196tois.  de 7  p.  if* 

ou  do  1,764  pas  de  2  p.  1/2. 


6,5990 
3,7987 
3,1919 
0,1173 
0,1055 
0,0894 

Are*. 

4,3110 
4,6165 
4,9875 
5,1870 
5,5860 
5,9850 

6,5950 

7,980 

8,5471 

9,4968 

9,5760 

9,8767 
9,8926 

9,9750 


10,5521 
11,1726 

11,3962 

11,9700 

12,7679 

12,9340 


0,1315 

0,2632 
0,3133 
8,5251 
9,4777 
11,1857 

0,2319 
0,2166 
0,2005 
0,1908 
0,1790 
0,1670 

0,1516 

«,1253 
0,1169 
0,1052 

0,1044 

0,1012 
9„1010 

0>*002 

0,0947 
0,0895 

0,0877 

0,0835 

0,0783 

0,0773 
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Noms  des  communes  et  numéros  de  renvoi  aux  mesures 

locales. 


Bourg- Arf cnlal,  35,  34,  59, 61, 89. 
Burd.gncs,  57  ,  60  ,  89. 
Colombier,  36,58,89. 
Graix,  57,  60  ,  89. 
Sl-Julieti-Mol.n-Molcllc,  36,  58,  89. 
Sl-Sauveur,  57,  60,  89. 
Thélis-Lacombe,  54,  59f  89. 
La  Veriaone,  54 ,  59,  89. 
Chambon-Fcugcrolles,  35,  53  ,  65  , 

75,98. 
Caloirc,90,  92. 
Chaxcau,92  ,  93. 

Firminy,  36,  52 ,  65,  73 ,  92, 100. 
Frabsc,  92,  95. 
Sl-Gcncst-Urpt ,  95. 
Si*  Paul-en-Cornilldn ,  91. 
Rochc-la-Molicre,  95. 
(jnieux,  92. 

Sl-Viclor-sur-Loîre,  100. 
Sainl-Chamond,  38,  46,  64,  92. 
LcBcs»at,92,  100. 
St-Chrialà- Lâchai ,  92. 
Doi«eu,92,  100. 
Farnav,  92. 
Izieux,  92. 

Sl-Julion-cn-Jarrez ,  92. 
Sl-Martin-en-Coaliioux,  92. 
Lava!la,92. 

Sl-Eticnnc  (esl  cl  ouest),  40, 48, 04, 

72 ,  92. 
Sl-Jean-Bonnefond ,  92. 
Oulre-Furens ,  92. 
Montaud,  92. 
Rochelaîllêe ,  92. 
Valbcnoilc,  40,  48,  64,  92. 
Si-Genesl-Malifaux,  35,  55  ,  65, 95. 
Jonzieox ,  95. 
Marthe»,  37,  51,66  ,  95. 
Sl-Romain-les-Atheux ,  95. 


Tarentaiac,  93,  94. 
St-Héand,  93. 
St-Christô-en-Jarrez,  92. 

Lafouilloose,  40,  44,  64. 
St-Priest ,  92. 
■Sorbier,  92. 
Lalouis  92. 
Villar»,92  ,  98. 

Pclutsia,  39,  46,63,70,86,97. 
Sl-Apolinard,  89,  95. 
Bcssey,  89,  95. 
Lachâpellc,  83,  96. 
Chavanay,  87,  99. 
Cbuycr,  83  ,  96. 
Lopé,84,  85  ,  93. 
Maclas,24,  42,  45,53,  37,61,61, 

67,  71,76,85,86,  95. 
Mallcval,  85,  95. 
Si-Michel.,  83,  86,96,  99. 
Sl-Pierre-de-Bœuf,  42,  43,  61,  84, 
95. 

Roixey,  84,93. 
Véraone,  84  ,  85,95. 
Rive-de-Gter,  35,  80,  63,  71 ,  69  , 

74,82,  101. 
Cellieo,92. 
Chagnon ,  82, 101. 
Châteauneuf,  82,  101. 
Lacula,  82, 101. 
Oargoire,  82,  101. 
St-Genis-Tcrre-Noire,  82,  101. 
St-Hartio-la-Plaine,  82,  101. 
St-Paul-co-Jarrex ,  35 ,  47 , 62,  74 , 
98. 

Paveiio,  58 ,  82 ,  101. 
Sl-Romain-en-Jarrcz  ,41,  49 ,  02 , 

69  ,  82,  101. 
TarUra.,82,101. 

Ainsi,  les  (rois  premières  parties  comprennent  les  mesures  de 
longueur,  de  solidité  et  de  pesanteur,  généralement  en  usage 
dans  l'arrondissement  de  Sainl-Etienne ,  les  quatrième  et  cin- 
quième indiquent  les  mesures  de  capacité  et  de  superficie  usi- 
tées dans  certaines  communes,  suivant  les  numéros  d'ordre  pla- 
cés dans  la  dernière  partie ,  dite  de  renvoi. 

Puisse  ce  travail,  quelque  imparfait  qu'il  soit,  être  de  quel- 
que utilité  aux  habitans  des  campagnes  surtout,  moins  disposés 
et  moins  habitués  que  ceux  des  voies,  à  faire" usage  des  nou- 
velles mesures  que  la  loi  a  rendues  obligatoires  partout  et  pour 
tous.  I.  H. 
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CHEMIN  DE  FER  (I) 

DE  SAINT-ETIENNE  A  LA  GRAND-CROIX  PAR  LA  VALLEE 

DE  SORBIERS. 

(  De  la  17*  borne  kilométrique  da  reil-way  d'Andrésieuz  à  la  tête 

du  oaneJ  de  Oiror*.  ) 


Dans  mon  premier  mémoire  (2)  sur  le  chemin  de  fer* 
de  Sorbiers ,  j'ai  évalué  la  dépense  d'établissement  de 
cette  ligne  et  de  son  matériel  pour  un  transport  de 
300,000  tonnes,  à  plus  de  5  millions  de  francs,  mais 
le  devis  supposait  la  construction  d'une  chaussée  pro- 
pre à  recevoir  une  double  voie  et  d'un  rail  assez  fort 
pour  résister  à  l'action  des  locomotives.  Une  étude  plus 
approfondie  m'a  convaincu  qu'un  rail-way  destiné  ex- 
clusivement au  transport  de  la  houille  et  des  mar- 
chandises lourdes ,  peut  être  desservi  avec  avantage  par 
des  chevaux.  Le  projet  primitivement  présenté  a  reçu 
quelques  modiûcations  économiques;  le  nouveau  tracé 
comprend  quatre  paliers  de  4550,  5246,  2700eU489 
mètres  de  développement  coupés  par  trois  plans  incli- 
nés automoteurs  et  par  un  plan  incliné  à  machine  fixe. 
Un  calcul  bien  simple  montre  que  pour  une  circulation 

■  !        '  ■ 

(1)  Le  projet  de  ce  chemin  de  fer  a  clé*  dépoté  à  la  sont-préfecture  de 
Sainl-Elienne  el  au  ministère  des  travaux  publics,  avec  une  demande  eq 
concession,  en  décembre  et  janvier  derniers. 

(2)  Bulletin  Industriel  de  Saint- Etienne,  1840. 

nr*  unuiso*  DE  1841. 
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annuelle  de  220,000  tonnes  (  200  mille  a  la  descente 
et  20  mille  à  la  remonte  )  il  n'y  a  pas  lieu  de  recourir  à 
l'emploi  des  locomotives.  Celles-ci ,  en  les  supposant 
construites  sur  le  modèle  du  chemin  de  Lyon  (I),  traî- 
nent sur  une  pente  de  0  m.  002  une  charge  brute  de 
494  tonneaux  ou  455  tonnes  de  marchandises  ;  en  sorte 
que  les  trois  principaux  paliers  de  la  ligne  (ensemble 
\ 0,496  mèt.  ),  en  les  supposant  réunis,  ne  pourraient 
utiliser  le  travail  d'une  seule  machine.  Une  locomotive 
en  activité  franchit  annuellement  une  distance  totale  (2) 
de  57,625  kilomètres,  en  transportant  455  tonnes  de 
charge  à  la  descente,  et  45  t.  5  à  la  remonte;  en 
moyenne,  74  t.  25  ou  2,795,650  tonnes  à  I  kiloinèt., 
tandis  que  220,000  tonnes  parcourant  40,496  mètres, 
représentent  seulement  2,509,420  t.  à  4  kilomètre.  En 
outre,  il  faut  remarquer  qu'il  serait  fort  difficile  d'orga- 
niser, sans  perte  de  temps  et  sans  fausses  manœuvres , 
des  convois  portant  455  tonnes  de  houille.  Supposons 
400  lonnes  à  la  descente  et  40  t.  de  marchandises  a  la 
remonte,  la  dépense  annuelle  d'une  machine  en  feu 
étant  de  50,400  fr.,  à  raison  de  Of.  80  par  kilomètre , 
le  halage  revient  par  tonne  et  kilomètre  à 

(t)  L'effet  utile  de  «ci  machine»  est  de  90  à  100  tonnes  (poids  brut  \ 
remorquées  sur  une  rampe  de  0n,0003. 

(2)  Pendant  le  **•  semestre  de  1840,  les  19  locomotives  que  possède 
le  rail-way  de  Saint-Etienne  à  Lyon,  ool  parcouru  514,467  kilomètres» 
soit  11,288  k.  par  locomotive.  Le  nombre  des  machines  en  activité  a  été 
de  1 1  à  12  ou  3  sur  5.  Ainsi,  une  locomotive  eo  activité  franchit  annuel- 
lement une  dislance  de  37,624  kilomètres.  Ces  chiffres  sont  empruntes  au 
compte-rendu  de  1840.  D'après  une  note  adressée  à  l'académie  des  sciences 
par  M.  Tourasse,  les  locomotives  ont,  pendant  un  semestre ,  fourni  un 
parcours  moyen  de  12,6*8  kilora.  en  114  jours  de  marche. 
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L'entretien  du  rail  est  quatre  fois  plus 
coûteux  avec  des  machines  qu'avec  des  che- 
vaux ;  il  s'élève  à   2  0000 

3  4548 

La  traction  par  les  moteurs  animés  coule, 
comme  on  le  verra  plus  loin  (inclinaison 
Om.  002)   5c.  2375 

Entretien  du  rail..  ^  .  .  .   0  5000 


5  7575 

Il  y  aurait  donc  une  différence  de  0  c.  2827  en  fa- 
veur des  moteurs  mécaniques,  si  Ton  ne  devait  pas  te- 
nir compte  des  frais  d'établissement  du  rail-way  qui 
sont  beaucoup  plus  considérables  dans  un  système  que 
dans  l'autre.  Pour  le  chemin  de  fer  de  Sorbiers,  l'em- 
ploi des  locomotives  exigerait  un  excédant  de  dépense 
de  5 à  600  mille  francs,  dont  l'intérêt  réparti  sur  220 
mille  tonnes  parcourant  une  distance  moyenne  de  \A 
kilomètres ,  équivaut  à  un  centime  par  tonne  et  kilom. 

Le  nouveau  rail-way  partant  de  la  \  7e  borne  kilomé- 
trique du  chemin  Beaunier,  traversera  la  partie  cen- 
trale du  bassin  houiller  de  Saint-Etienne,  qu'il  pourra 
desservir  tout  entier  par  l'intermédiaire  de  ce  dernier 
chemin  et  des  embranchemens  projetés;  puis,  se  diri- 
geant sur  le  col  de  Sorbiers,  point  de  partage  des  eaux 
de  la  Loire  et  du  Rhône',  il  descendra  dans  le  vallon  de 
Langonan,  passera  au  nord  de  la  ville  de  Saint-Cha- 
mond ,  près  des  usines  à  fer  de  Saint-Julien  ,  des  liauls- 
fourneaux  de  THorme,  et  aboutira  au  bassin  du  canal 
de  Civors  a  la  Grand'Croix. 
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Profil  du  rail-way  de  Sorbiers. 

Iiicli'ijitpon 

Pc  ni*. 

D'*Unc<*. 

Longueur,  par  mét. 

total*.  1 

Courbes  de  raccordement  avec  le  che- 

(.00 

Plan  incliné  de  Me'ons  à  machine  6xe.  . 

ovK)  0,00 

•  o 

U,Î>M)  0,002 

9  10 

Plan  incliné  automoteur  de  Sorbiers.  . 

GW  0.10 

V  J  *  V 

3,2*6  0,005 

6,49 

Plan  incliné  aulomot.  de  St-Chamond. 

4,093  0,0796 

86,99 

De  Saint-Julien  à  la  Péronnière.  .  .  * 

2,700  0,002 

5,<l0 

Plan  incline  aulomot.  de  la -Péronnière. 

960  0,05 

/.8,0O 

De  la  Péronnière  à  la  Grand-Croix. .  . 

M89  0,006 

8,93 

45,128(1) 

229,91 

18 

i.  frais  d'établissement  du  rail-way. 

\ .  Les  terrassements  et  travaux  à' art  ont  été  évalués , 
d'après  un  devis  détaillé ,  à  775,000  fr.  pour  une  seule 
voie  avec  gares  de  croisement  et  de  stationnement ,  ce 
qui  revient  à  51  fr.  25  par  mètre  courant  de  rail-way, 
en  admettant  que  sa  longueur  totale  soit  de  \  5,500  m. , 
y  compris  les  gares  d'arrivée.  (  Le  chemin  de  fer  de  St- 
Etienne  à  Lyon  n'a  coûté  pour  deux  voies,  que  68  f.  66), 
ci   775,000f. 

2.  Les  terrains  seront  achetés  pour  deux 
voies ,  au  taux  maximum  de  25,000  f.  par 
hectare ,  soit  40  f .  98  par  mètre   620,000 

5.  Voie  de  fer.  Poids  du  rail ,  45  kil.  par 
mèt.,  soit  pour  une  voie  50  kil.  à  56 fr., 
ci   40  80 

Fonte,  40k.  à  50 f   5  » 

2  dés  ou  une  traverse  en  bois.     2  » 

A  reporter  43  80  4  393,000f. 


(I)  Entre  St-Elienne  cl  I*  Grand-Croix,  I.  rail-wiy  Seguin  a  17  kilo». 
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Report.  ...    45  80  4595,000f. 
Pose,  chevilles  ,  diverses  four  • 

nitures   *  20 

»      —  ■ 

47  » 

20  kilom.  de  voie  de  fer  (doubles  voies 
comprises),  à  47 f  ,   540,000 

A.  Matériel  des  plans  inclinés.  Les  trois 
plans  inclinés  automoteurs  ont  ensemble 
2,695  mètres  de  développement.  Ils  exige- 
ront 5,000  mètres  de  cables  de  5  kil. ,  à 
4  f.  50  le  kii:   45,500  * 

600  poulies  pour  suppor- 
te câble,  à  20  fr..  42,000  (      58  000 

5  grandes  poulies  de  ren- 
voi, freins  et  logement  des        ^  ^ 
gardes-plans  42,500 

5.  Plan  incliné  à  machine  fixe.  4  cable 
de  550  met,  à  4f.  50   4,575  N 

60  poulies,  à.20fr.  ...  4,200 

Machine  à  vapeur  à  haute  j>  57,000 

pression,  pose,  tambour  et 
logement  du  mécanicien.  .  .    5), 225 

6.  Wagons.  Chaquewagon  portant  5,250 
kilog.  de  houille,  fera  un  voyage  tous  les 
deux  jours,  et  en  500  jours  450  voyages. 
Un  tonnage  descendant  de  200,000  tonnes 
emploiera  donc  410  wagons  à  500  fr.  .  .  205,000 

7.  Magasins,  bureaux,  embarcadères 
sur  le  canal  et  jonction  avec  le  rail-vvay  de 
Lyon  à  la  Grand-Croix  

8.  Direction  des  travaux,  frais  divers  et 

.  155,000 

imprévus   '  

Dépense  totale.  .  .  .  2,200,000f. 
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i 

Tableau  comparatif  des  frais  d'établissement 

des  rail-ways. 

(  Non  comprit  le  matériel  des  transparu  et  des  plans  inclinés) 


DÉPENSES  PAR  MÈTRE. 

RAIL-WAYS 

o'AftnRÉ- 
ZIEl'X. 

ROAjttE. 

SORBIERS. 

Terrasseinens  et  travaux  d'art. 

Frais  généraux ,  plans  inclinés 
•t  dépenses  imprévues.  .  . 

i8r*8 

55  67 
19  50 

10  80 

36f56 
23  07 
14  77 

7  34 

51  33 
22  47 
40  98 

52  06 

84  45 

81  54 

1*6  74 

Les  terrassemens  et  travaux  d'art  de  la  ligne  de 
Roanne  ont  été  établis  pour  recevoir  partout  une  double 

voie ,  sauf  sur  72  de  la  ligne.  Les  rails  de  ce  chemin  ont 

coûté  42  f.  les  400  kil.  Les  rails  d'Andrézieux  ont  ab- 
sorbé une  somme  considérable  par  suite  de  l'emploi  de 
la  fonte  qui  était  à  un  très-haut  prix  à  l'époque  de  sa 
construction. 

La  voie  de  fer  de  Sorbiers  coûtera  \  5  f.  20  de  moins 
par  mètre  que  celle  d'Àndrézieux ,  ce  qui  porte  à  -I5£f. 
94  et  à  84  f.  45  la  dépense  comparative  de  ces  deux 
chemins. 

II.  FRAIS  D'EXPLOITATION  Dl  RAIL-WAY. 

\.  Halage.  Les  ingénieurs  évaluent  diversement  la 
force  motrice  du  cheval  ;  Tredgold  la  porte  à  56,5  ki- 
logr.  pour  un  parcours  journalier  de  52  kilomètres.  M. 
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d'Aubuisson  dit  que  l'effort  de  traction  d'un  cheval  at- 
telé à  un  manège  et  marchant  avec  une  vitesse  de  0  m. 
80  par  seconde,  est  de  80  kilog.  Les  comptes  de  la 
compagnie  du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon 
indiquent  quels  sont  les  frais  directs  du  halage  par  che- 
vaux employés  à  la  remonte  des  wagons  vides;  en  voici 
le  résumé  : 


Pu. te  Platane* 

De  Givors  à  Riv«-de«Gicr.    0,000  17 


de  li  actmn 
par  tonne  et 
kilom. 

0,0212 


FrnUonikiit 

dr* 
•aynitt. 

0,00/176 


DeRire-de-GiSl-Cham.    0,014  17          0,0238  0,00476 

DeSl-Chani.àS4Etiennc.    0,015  13         0,0250  0,08476 

Dans  ce  calcul ,  on  admet  que  chaque  wagon  dont  le 
poids  est  de  \  ,550  kil.,  a  servi  à  descendre  5,000  kilog. 
de  houille  et  a  été  remonté  vide.  Le  chargement  des  wa- 
gons est,  en  réalité,  de  5,250  kilog.  D'un  autre  cofé.  les 
distances  indiquées  ne  sont  pas  les  distances  effectives 
d'un  point  à  un  autre.  En  faisant  ces  deux  rectifications, 
on  est  conduit  aux  résultats  suivons  : 


ï 

• 

« 

E  . 

c  ù 

C/  — '  • 

*• . 

•*  s 

■ 

LIGNES. 

». 

s 
3 

1 

I 

« 

ï 

s 

m 

a 

9  s  . 

Il à 

*  5 
c-- 

S* 

*e  s 

:2 

■  -  -  c 

«  e- 

I  3  • 
S  ». 

*î 

Ile  Givors  à  Rive-tle-Gier. 

0,006 

16™ 

,n,-222tm'* 

0/0208 

S9k72 

De  Rive-de-G.  à  S-Cham. 

0,014 

10 

139 

0,0262 

82  54 

De  S-Cham.  à  S-Etienne. 

0,0i3(!)  11 

\H6 

0,0252 

81  34 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Sainl-Elienne  à  Andrezieux, 
les  chevaux  parcourent  journellement ,  aller  et  retour. 


(1)  Kolre  Saint -Ch.imond  cl  Stinl-Eliciwe,  il  y  a  10  kilom.  incliné 
de  0m  OU  el  1  kilom.  incliné  de  0m006  à  OmO0S;  la  poule  moyenne csl 
donc  de  0o,0t3. 
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4  relais  de  4,500  mètres,  soit  en  tout  56  kilomètres.  Si 
je  n'ai  point  pris  les  frais  de  traction  de  ce  rail-way  pour 
type  de  comparaison ,  c'est  que  sa  pente  étant  très-va- 
riable, il  est  difficile  d'apprécier  rigoureusement  l'effet 
utile  des  moteurs. 

J'admets  que  le  parcours  journalier  d'un  cheval  payé 
5fr.  par  jour  (conduite  comprise)  sera  de  56  kilom. 
et  son  effort  de  traction  de  40  kilog.  à  la  descente,  60 
kilog.  à  la  remonte,  en  moyenne  50  kilog.,  on  trouve, 
d'après  cela ,  pour  une  pente  de  0  m.  002  : 

5        I  s| 


.  a  6  g.  i 

s      Ht  15 

ë  b  S  1  "  2 

!  »  6.  Sm 


Descente  0,00270  UQW°*\ 

Remonte  -  de  la  descente.  .  .    0,00676   60       \  0(032575 
10  J 

Eiïorl  niojen  50 

Le  frottement  des  wagons  est  évalué  à  0,00476 
comme  sur  le  rail-way  de  Saint-Etienne  à  Lyon. 


(i) 


Sur  la  pente  de  Ora.  006  qui  règne  de  la  Péronnière 
à  la  Grand-Croix  (4,489  mètres),  les  frais  de  traction , 
s'il  n'y  avait  point  de  marchandises  à  remonter,  seraient 
de  0  f.  0208  comme  sur  la  ligne  de  Givors  à  Rive-de- 
Gier;  mais  à  cause  de  la  remonte,  ils  seront  de  0m. 0258, 
en  supposant  que  l'effet  utile  du  cheval,  retournant  sans 
charge,  s'élève  seulement  h  60  kilog.  Une  inclinaison 
de  0,006  parait  plus  favorable  à  l'économie  des  trans- 
ports qu'une  inclinaison  de  0,002,  ce  qu'on  doit  attri- 
buer à  la  descente  des  convois  par  la  gravité  dans  le  pre- 
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mier  cas.  Cette  pente  aurait  donc  mérité  la  préférence , 
puisqu'elle  eut  permis  de  réduire  la  hauteur  des  plans 
inclinés,  si  les  frais  de  conduite  des  wagons  à  la  des- 
cente, la  détérioration  du  matériel  et  du  rail ,  ainsi  que 
lesaccidens  occasionés  par  la  gravitation,  avaient  pu 
être  négligés,  et  surtout  si  Ton  n'avait  pas  du  prévoir 
une  circulation  progressive  et  l'emploi  futurde  locomo- 
tives perfectionnées. 

2.  Entretien  du  rail-way.  Voici  quels  sont  les  frais 
d'entretien  des  trois  chemins  de  fer  de  Saint-Etienne  : 

Fraii  dVnlrrtien  par  lorine  d-î 
Désignation  de»  rail-way».  Tonutgt  moyen  aunnel.        marebandivr*  il  Ldom. 

De  St-Elienne  à  Andrézieui.  120,000  lonnes  0f007 

De  St-Elicnne  à  Roanne.  .  .  40,000  0,024 

De  Sl-Eiicnne  à  Lyon.  .  .  .         500,000  0,015 

11  y  a  une  grande  économie  dans  les  frais  de  répara- 
tion de  la  voie  de  fer  quand  on  se  sert  de  chevaux  au 
lieu  de  machines  locomotives.  Celte  dépense  qui  s'élève, 
sur  la  ligne  de  Lyon  ,  dans  les  parties  desservies  par  lo- 
comotives, à  0f020 

se  réduit  dans  les  parties  exploitées  par  che- 
vaux, à  0,005 

Cette  dernière  dépense  serait  même  moins  forte  (  à 
cause  de  l'importance  du  tonnage),  si  la  descente  des 
convois  n'avait  pas  lieu  par  la  gravitation  entre  Saint- 
Etienne  et  Givors  avec  une  vitesse  souvent  très-considé- 
rable et  destructive  des  rails.  Plus  de  la  moitié  du  che- 
min de  Roanne  est  desservie  par  locomotives  ;  le  mou- 
vement des  transports  y  est  d'ailleurs  fort  restreint; 
c'est  ce  qui  explique  le  chiffre  de  Of.  024  par  tonne  et 
kilom. 

Sur  celle  ligne  comme  sur  celle  de  Lyon ,  les  rails 
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primitivement  employés  étant  trop  faibles  pour  résister 
aux  locomotives,  les  dépenses  d'entretien  ont  du  s'en 
ressentir.  Le  chemin  Bcaunier  est  celui  dont  les  répara- 
tions présentent  le  chiffre  le  moins  élevé.  Ce  résultat  se- 
rait  encore  plus  favorable,  si  les  rails  en  fonte  et  les 
courbes  d'un  petit  rayon  n'étaient  une  source  de  dépen- 
ses que  I  on  s'efforce  de  diminuer  en  substituant  le  fer  à 
la  fente  et  en  agrandissant  le  rayon  des  courbes  (4).  J'ai 
porté  a  Of.  005  par  tonne  et  kilomètre ,  les  frais  d  en- 
tretien du  rail-way  de  Sorbiers. 

3°  Entretien  des  Wagons 

h   ^    »'  • 


■  -  e 

3  =  M 


s"  -  g 


n  II 


z 

o 


De  Si -Etienne  à  Aiulr.'zîcux.  65f  4,614(2)  0(014 

à  Uoaiuic.  .  .  ÏG5  13,728  0,012 

à  Lyon   175  14,323  0,0122  0,0018 

àhiGr.-Croix.  88  7,050  0,0125  0,0020 

Le  matériel  du  rail-way  de  Sorbiers  est  supposé  de- 
voir absorber  pour  son  entretien  une  somme  plus  forte 
que  celui  des  autres  lignes,  à  l'exception  du  chemin 
d'Àiidrézicux  où  ce  matériel  est  souvent  oisif. 

Sur  ce  chemin,  le  déchargement  des  wagons  au 

(1)  Les  locomotive*  nécessite  ni  de»  rayons  de  courbure  do  500  ta.  A\ce 
de*  chevaui  150  à  200  m.  suffi*™ l.  Néanmoins,  toute*  le*  courlics  du 
rail-way  de  Sorbiers  auront  on  rayon  minimum  de  500  m.,  excepte 
celles  situées  aux  abords  des  points  de  chargement  et  de  déchargement. 

(*)  O  f.iibîc  tonnage  pour  iliaque  wagon  est  dû  a  l'intermittence  des 
cm.-»  de  !j  L'ire  qui  hisse  le  uuléricl  inactif  pendant  uuc  partie  de 

1  JtIUlC. 


Digitized  by  Google 


171 

moyen  décaisses  mobiles,  les  courbes  de  moins  de  400 
mètres  de  rayon  et  les  pentes  de  Oui.  045  doivent  élever 
les  frais  d'entretien  plus  haut  qu'ils  ne  le  seront  sur  le 
rail-way  de  Sorbiers  dont  les  plans  inclinés  seront  fran- 
chis sans  enrayer  les  wagons ,  les  poulies  de  transmis- 
sion du  mouvement  étant  seules  pourvues  de  freins. 

4°  Entretien  des  plans  inclinés. 

Le  service  du  plan  automoteur  de  Buis,  sur  le  rail- 
way  de  Roanne,  de  850  mètres  de  longueur,  ne  coûte 
que  5  centimes  par  tonne  pour  un  mouvement  annuel 
de  -40,000  tonnes.  C'est  2,000  fr.  par  an  ou  2,555  fr. 
par  kilomètre.  Sur  ce  plan  incliné,  un  cable  du  poids 
de  5  kilog.  par  mètre  et  de  950  mètres,  coûte,  à  4  fr. 
50  c.  le  kilog.  et  \  fr.  25  c.  déduction  laite  de  la  va- 
leur des  vieux  câbles  5,562f.  Sa  durée  est  de  5  ans.  Au 
plan  incliné  du  Treuil,  près  de  Saint-Etienne,  où  la 
circulation  est  peu  considérable,  on  a  vu  des  cables 
durer  tannées  entières.  Je  suis  fondé  à  croire  qu'a- 
vec un  tonnage  de  220,000  t.,  leur  durée  ne  sera  pas 
moindre  de  \  8  mois  ;  je  la  réduis  à  un  an.  Pour  2,695 
mètres  de  plans  automoteurs  il  faudra  5,000  mètres  de 
câbles  du  poids  de  Skilog.  par  mètre,  «oit  9,000  kilog. 
Mfr.  25c,  ci  >M,250fr. 

Entretien  des  poulies,  main-d'œuvre.  .  8,750 

fSoitpartonneetkilom.  Of.0455).  Total.  20,000 
Le  plan  incliné  de  500  mètres  de  développement  et 
de  0m06  de  pente  situé  à  l'origine  de  la  ligne  près  de 
Méons,  sera  muni  d'une  machine  à  vapeur  à  haute 
pression  de  la  force  de  20  chevaux  pouvant  remorquer 
avec  une  vitesse  de  O^OO  a  \  -  par  seconde,  un  convoi  de 
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5  wagons  pesant  chacun  4,000  kilog.  Ce  plan  incliné 
donnera  lieu  aux  frais  suivans  pour  une  circulation  an- 
nuelle de  120,000  tonnes  dont  20,000  à  la  descente. 

Entretien  cl  combustible  de  la  ma- 
chine  4,500 

Un  mécanicien.      .    .    .    .    .  4,500 

Un  cable  de  J, 030  kilog.  à~4  f.  25  c.  4,542 

Entretien  des  poulieset  main-d'œu- 
vre 4,488 

(0,1855  par  tonne  et  kilomètre). 

5'  Frais  généraux,  Administration. 

Dans  le  chapitre  des  frais  généraux,  je  comprends 
la  conduite  des  convois  descendant  en  vertu  de  la  gra- 
vité sur  la  ligne  de  4,480  mètres,  inclinée  de  O^OOG 
ainsi  que  la  perception  des  droits,  la  surveillance  géné- 
rale, les  impositions,  etc.  Ces  différentes  dépenses  s  élè- 
vent surle  rail-way  d'Andrézieux,  à.    .    .  0,0408 

Sur  celui  de  Lyon,  à.    .    .  0,0075 

Je  les  évalue  à   0,0974 

Le  tableau  ci-après  renferme  l  énuméralionde  toutes 
les  dépenses  d'exploitation  du  chemin  de  fer  de  Sor- 
biers pour  un  tonnage  de  220,000  tonnes  dont  20,000 
à  la  remonte  parcourant  effectivement  44  kilomètres  (4) 
et  taxées  comme  pour  un  parcours  de  40,  suivant  le 
mode  de  perception  adopté. 

fi)  Sur  200,000  lonncs  c!c  houiîle  Iraïuporlécs  a  la  descente,  100,000 
provenant  dot  mines  do  Sorbier*  f  arcounont  une  dUlance  moyenne  de  13 
Ldotnèfrcs,  100,000  tonne»  la  ligne  eiili.re  de  15  kilom.,  le*  marchandi- 
ses ru  remonte  \h  kilom.  La  moyenne  gcoêrale  »-ra  ain-i  de  ih  kilom. 


5,500  fr. 
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TABLEAU 

DES  FRAIS  D'EXPLOITATION  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  SORCIERS. 


NATURE 
des 

DKPSKSIS. 

* 

DtPEKSE 

totale 
annuelle. 

DÉPENSE 
Par  tonne  et  kilomètre. 

Distance 
légal*  p»jréu 
(1S  kilou..; 

D'ttanee 
moyenne  eiploi- 
tée(i4  kiloui.) 

Frais  de  halagc.     .    .  . 
Entretien  du  rail-way. 
Entrelien  des  wagons. 
Graissage  des  wagons. 
Entretien  des  plans  inclinés. 
Frais  généraux.     •    •  . 

Totaux.    .    .  . 

97,20» 
15,400 
38,500 
6,161) 
25,500 
30,000 

0,02761 
0,004375 
0,01094 
0,00175 
0,00745 
0,00852 

0,05156 
0,00500 
0,01250 
0,00200 
0.00828 
0,00974 

212,7651 

0(0604  «5 

0106908 

Produits  bnits  et  bénéfices. 

i<>  A  la  descenle   200,000t.  X  16k  X  10c  ~  520,000f. 

2»  A  la  remonte  (t)   20,000    X  16    X  13   —  41,600 

3°  Droits  perçus  sur  les  wagons  parcourant  les  embran- 
cbemens  particuliers,  40,000  wagons  a  50  c  rz  20,000 


Total   381,600 

Dépenses  annuelles.  .  .  .  212,765 

Bénéfice   168,835f. 

soit  7,656  pour  cent,  ou  plus  de  7  et  demi  pour  cent 
du  capital  de  2,200,000  fr. 

Le  rail-way  pourra  être  prolongé  à  très-peu  de  frais 
de  la  \7mt  borne  kilométrique  du  chemin  Beaunier 
jusqu'aux  abords  de  Saint-Etienne,  (environ  \  ,000  mè- 

(1)  Les  usines  métallurgiques  de  l'Horme,  de  Saint-Julien  et  de  Terrer 
Noiro  fourniront  ces  20,000  tonnes.  Terre-Noire  seul  reçoit  des  bords 
du  Rhône  plus  de  20,000  tonnes  de  matières  premières  (minerais,  fonte, 
pierres  calcaires).  De  plus,  les  mines  du  bas* in  de  Sorbiers  expédieront 
sur  Andrézicux  et  sur  Roanne,  une  quantité  notable  de  houille  par  le  nou- 
veau rail-way. 
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1res),  près  de  la  Verrerie,  où  Ton  trouvera  de  vastes  em- 
placemcns  à  bas  prix,  pour  établir  des  entrepôts  de 
houilles,  à  côté  de  ceux  du  chemin  de  fer  de  Lyon.  On 
évitera,  parce  moyen,  un  parcours  de  2  kilomèt.  sur 
les  rail-waya  Seguin  et  Beaunier  en  procurant  au  com- 
merce, sur  400,000  tonneaux,  uue  économie  de20,000 
fr.  et  au  chemiude  Sorbiers  un  revenu  brut  de  40,000 
francs. 

Il  sera  également  facile  d'établir  un  autre  embran- 
chement parlant  de  Méons,  en  amont  du  plan  incliné  à 
machine  fixe,  se  dirigeant  sur  Côtc-Thiollière  et  même 
sur  les  importantes  usines  à  fer  de  Terre-Noire,  sans 
emprunter  le  ruil-way  d'Àndrézieux  qui,  d'ailleurs,  a 
le  plus  grand  intérêt  à  la  construction  de  la  ligne  de 
Sorbiers.  On  ne  peut  évaluer  à  moins  de  50,000  tonnes 
parcourant  une  distance  moyenne  de  3  kilomètres,  la 
circulation  nouvelle  créée  sur  le  chemin  Beaunier,  in- 
termédiaire obligé  pour  arriver  à  un  grand  nombre  de 
houillères;  à  10  c.  seulement  par  tonne  et  kilonn  ce 
sera  un  produit  de  45,000  fr.  dù  à  la  création  du  rail- 
way  de  Sorbiers,  sans  compter  l'accroissement  proba- 
ble de  tonnage  descendant  vers  la  Loire.  Les  deux  cm- 
branchemens  ci  dessus  coûteront  au  plus  200,000  fr. 
et  c'est  dans  la  prévision  de  leur  exécution  que  j'ai 
porté  à  2,400,000  fr.,  le  capital  de  la  compagnie  du 
chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  la  Grand-Croix  ;  il  est 
inutile  de  dire  que  le  produit  de  ces  deux  rameaux  cou- 
vrira largement  la  dépense  de  leur  établissement. 

Résumé  et  conclusion. 
L'augmentation  de  tarif  obtenue  par  la  compagnie 
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du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  ù  Lyon  fait  de  la 
création  du  rail-vvay  de  Sorbiers  une  nécessité  de  pre- 
mier ordre.  Ce  n'est  point  dans  un  esprit  de  concur- 
rence jalouse  et  d  hostilité  que  celte  entreprise  a  été 
conçue.  La  compagnie  Seguin  a  trop  d'élémens  de  suc- 
cès pour  que  le  nouveau  chemin  puisse  porter  atteinte 
à  sa  prospérité  (■{).  Mais  il  est  indispensable  que  le  ri- 
che bassin  houiller  de  Saint-Etienne  et  ses  grandes  usi- 
nes ne  voient  plus  leur  présent,  leur  avenir  et  leurs 
conditions  même  d'existence  remis  entre  les  mains  d'une 
compagnie  puissante,  maîtresse  exclusive  de  tous  les 
transports.  L'intérêt  le  plus  pressant  et  le  plus  légitime 
des  concessionnaires  et  exploita ns  des  mines  et  usines 
de  Saint-Etienne  est  d'avoir  à  leur  disposition  une  voie 
de  communication  indépendante  qu'une  coalition  de 
compagnie  ne  puisse  rendre  stérile,  et  dans  ce  but  ils 
doivent  s'emparer  de  la  majeure  partie  des  actions  du 
chemin  de  fer  (2)  de  Sorbiers.  Considérée  en  elle-même 

(1)  Pendant  l'année  finissant  au  31  octobre  1840,  le  tonnage  des  char- 
bons et  marchandises  a  été  de  577,480  tonnes,  et  de  600,000  tonnes  en 
comptant  les  surcharges.  Le  nombre  des  voyageurs  s'est  élevé  à  43'"2,090, 
«oit  1 156  par  jour  et  1 186  y  compris  le  service  de  nuit.  Le  produit  brut 
pendant  le  deuxième  semestre  a  été  de  2,140,909  f.  17.  400  wagons  par 
jour  partiront  bientôt  de  Saint -Etienne,  ce  qui  équivaudra  a  un  tonnage 
annuel  de  474,500 1.  de  houille. 

"(2)  Une  dépense  de  2.400,000  fr.  est  bien  minime  si  on  la  compare  au 
capital  engagé  dans  le  bassin  houiller  de  Saint-Etienne  en  mines  et  mines 
Dans  un  mémoire  sur  l'association  des  houillères  de  la  Loire  [Bulletin  de 
4840),  j'ai  évalue  à  51  millions  par  an  le  montant  d<s  redevances  lonciè- 
Tes  et  des  bénéfices  produits  par  l'exploitation  de  la  houille  à  Sl-Eticnm* 
t*t  à  Rive-de-Gior.  Sur  cette  somme,  1,200,000  fr.  au  moins  appartien- 
nent aux  mines  de  Sainl-Eiienne.  Le  capital  de  la  compagnie  des  fonde- 
ries el  (orges  de  la  Loire  et  de  l'Ardcchc ,  d'après  le  cours  actuel  des  ac- 
tions (21,000fr.),  s'élève  à  16,800,000  fr. 
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la  spéculation  est  avantageuse,  surtout  si,  comme  la  cer 
titude  en  est  acquise,  la  compagnie  du  canal  de  Gîvors 
(\)  accorde  aux  entrepreneurs  du  rail-way  de  Sorbier» 
la  faveur  conditionnelle  obtenue  par  MM.  Richard. 

NOTE 

Sur  le  projet  de  continuation  du  camtdc  Givors,  entre  Sf- 

E tienne  et  ta  Grand-Croix* 

Il  serait  sans  doute  superflu  de  reproduire  ici  les  pro- 
jets de  MM.  Richard  frères  et  Bergeron,  que  le  public 
a  déjà  pu  apprécier.  11  suffira  de  dire  un  mot  du  canal 
que  (  administration  des  ponts-et-chaussées  vient  de 
faire  étudier  et  qui  seul  offre  les  élémens  d'une  discus- 
sion sérieuse.  Les  résultats  principaux  des  études  aux- 
quelles se  livre  depuis  trois  ans  M.  l'ingénieur  ordinaire 
Barreau,  ont  été  publiés  dans  le  compte-rendu  annuel 
des  travaux  publics  (2).  Entre  le  bief  de  partage  situé 
sur  la  limite  septentrionale  du  bassin  houiller  de  Saint- 
Etienne  et  le  bassin  du  canal  de  Givors,  à  la  Grand- 
Croix,  la  pente  à  racheter  est  de  485  mètres,  en  donnant 
aux  écluses  5,n70  à  5,n80  de  chute,  comme  aux  nouvel- 
les écluses  du  canal  de  Givors,  il  y  aura  49  écluses  sur 
47  fcilom.  de  développement  (y  compris  le  bief  de  par- 
tage de  7  kilom.)  soit  2,  88  écluses  par  kilom.  Chaque 

(t)  Par  un  traite  signe  entre  cette  compagnie  el  MM.  Richard  frères^ 
auteurs  d'un  projet  de  canal  de  la  Graod'Croix  à  Sainl-Chainond  et  à  Si- 
Etienne,  la  nouvelle  ligne  avait  droit  au  tiers  des  droits  perçus  par  le  ca- 
nal de  Givors  sur  1rs  transports  venant  de  Saint-Etienne.  Avec  un  tonnage 
de  200,000  t.  et  un  tarif  de  7  c,  celle  rétribution  représente  une  somme 
annuelle  de  100,000  fr.  qui  porterait  le  revenu  du  chemin  de  fer  à  envi- 
ron 12  pour  cent. 

(2)  Voyei  Bulletin  Induitriel  de  Saint -Etienne,  18*0,  page  2W. 
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cluse  de  5,n20  sur  52»  revient  à  70,000  francs,  et  son 
intretien  annuel,  y  compris  le  salaire  de  l'éclusier,  s'é- 
ève  à  2,000  francs. 
C'est  par  kilomètre  de  canal.    .    .    .    5,760  fr. 
Entretien  de  47  kilom.  de  canal  dont 
5,670  mèt.  en  souterrains,  et  de  50  kilom. 
|de  rigole  alimentaire  dont  44  ,500  mèt.  de 
souterrains,  au  minimum  2fr.  par  mèt.  pour 
le  canal  et  4  fr.  pour  la  rigole  84,000  fr., 
ri  J  ou  par  kilomètre  de  canal  4 ,944 

Total  40,704  fr, 

40,701  fr.  répartis  sur  220,000  tonnes  ,  donnent 
4*864  par  tonne  et  kilomètre. 

TiCS  frais  de  halnge  sur  la  partie  supérieure  du  canal 
de  Givorssont,  d'après  MM.  Richard,  de  5  fr.  par  ki- 
.  et  par  bateau  chargé  de  90  à  100  tonnes,  et  de  4 
a  „0  c.  par  bateau  vide.  Le  loyer  du  bateau,  dont  le 
parcours  journalier  (en  tenant  compte  du  temps  perdu 
n  chargemens,  déchargemens,  etc.)  est  de  4  kilomèt., 
soit  2  kilom.  avec  charge,  s'élève,  à  raison  de  2  fr.  50 
c.  par  jour,  à  4  fr.  25  c.  par  kilomètre,  total  5fr.  75  c. 
pour  400  tonnes  transportées  à  4  kilomètre.  C'est  par 

tonne  et  kilomètre  (1)  5C750 

En  ajoutant  à  cette  somme  celle  trouvée  ci- 

i-  ^ssus   4  864 

Lt  les  frais  d'administration  et  de  percep- 
tion  4  000 

11  vient  44  c  644 

(1)  Si  let  éclates  de  LoreMe  à  Givors  sont  agrandies ,  ce  fret  pourra  di- 
minuer de  i  centime  à  un  centime  cl  demi. 
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pour  le  tarif  indispensable  à  l'existence  du  canal 
abstraction  faite  de  l'intérêt  d'un  capital  de  45  à  20  mil- 
lions. 

Mais  il  faut  parvenir  jusqu'au  canal  situé,  comme  on 
Ta  dit  plus  haut,  a  une  des  extrémités  du  bassin  houiller 
et  à  une  très-grande  distance  des  usinés  de  Terr  e- 
Noire  (4).  Eu  admettant  un  parcours  moyen  de  5  ki- 
lom.  sur  des  rail-ways  particuliers  construits  aux  frais 
des  exploitais  de  mines,  à  40  cent,  par  tonne  et  kilom., 
la  dépense  du  transport  est  augmentée  de  2  centimes 
entre  Saint-Etienne  et  la  Grand-Croix  (pour  un  parcours 
moyen  de  45  kilom..  sur  le  canal.)  Ge  qui  la  porte  à 
4  5e  64  4  par  tonne  et  kilomètre. 

On  a  parlé,  il  est  vrai,  de  rendre  navigable  la  rigole 
de  dérivation  de  la  Loire,  mais  l'accroissement  de  dé- 
pense résultant  de  l'exécution  de  ce  projet,  serait  loin 
d'être  compensé  par  le  produit  de  la  circulation  des 
houilles  de  Firminy  qui  seules  en  profiteraient,  attendu 
quesur  presque  tout  le  trajet  de  Firminy  à  St-Etiennela 
rigoleserait  souterraine. 

Un  fait  encore  et  je  Onis  : 

Les  6,000  actions  du  canal  de  Givors  valaient  4  ,200 
fr.  chacune,  il  y  a  peu  d'années.  Depuis  la  prolonga- 
tion de  la  ligne  navigable  jusqu'à  la  Grand-Croix,  (5 

(1)  L'emplacement  choisi  par  M.  Barreau  Ta  été  avec  une  connaissance 
parfaite  de  la  localité.  Il  était,  en  effet,  Irès-essenliel  d'éviter  les  lorrain* 
minés,  dans  l'intérêt  de  la  conservation  des  travaux  cl  de  la  navigation; 
mais  ce  résultat  n'a  pu  être  obtenu  qu'en  éloignant  le  canal  de  sa  desti- 
nation principale  qui  est  le  service  des  houillères.  On  voit  qu'il  serait 
impossible  de  verser  directement  dans  les  bateaux  la  houille  sortant  des 
puits,  et  qu'un  transbordement  dans  des  wagons  serait  inévitable. 
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kilom.  ont  coûté  4,500,000  fr.)  Le  cours  des  actions 
est  tombé  à  800  fr.,  c'est  pour  la  compagnie  une  perte 
sèche  de  2,400,000  fr.  ;  et  cette  baisse  a  eu  lieu  malgré 
l'augmentation  du  tarif  du  chemin  de  fer  (4).  Le  canal 
entier  de  la  Grand  Croix  à  Givors  aura  coûté  45  mil* 
lions* 

Saint-Etienne,  le  1er  juillet  1841. 

.  Alphonse  PEYRET. 


RAPPORT 

PRÉSENTÉ  âV  NOM  DE  LA  SOCIÉTÉ  DES  MEDAILLES,  PAR  M.  LO- 
CAAD  DENOEL,  SECRÉTAIRE-ADJOINT. 


Culture  du  mûrier  et  améliorations  dans  les  procèdes 

d'éducation. 

En  première  ligne ,  nous  avons  dû  placer  notre  vé- 
nérable confrère,  M.  Lions,  ancien  notaire  et  maire 
de  Chavanay;  depuis  longues  années,  il  cultive  en 
grand  le  mûrier  et  se  livre  à  l'éducation  des  vers  à  soie. 
11  nous  a  fait  connaître  avec  détails  les  nouveaux  pro- 

(1)  Par  arrêté  du  minisire  des  travaux  pubKca,  du  8  décembre  1840, 
la  tarif  du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon  a  clé  porté  par  tonne 
et  kilom.  : 

1°  A  la  descente  de  Saint-Etienne  à  Lyon  et  à  la  remonte  de  Lyon  à 
Givors,  à  12  centimes; 

s 

2°  A  la  remonte  de  Givors  à  Rive-dc-Gicr,  à  14  centimes  ; 

5°  A  la  remonte  de  Rive-de-Gicr  à  Saint- Etienne ,  à  18  c. 

La  prime  fixe  (l'embranchement  a  été  fixée  à  50  c.  par  wagon  pour  le 
l*r  kilom.,  et  à  4  c.  par  tonne  et  kilom.  parcouru  sur  l'embranchement 
lorsque  celui-ci  aura  plus  d'un  kilom. 
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cédés  à  l'aide  desquels  il  a  obtenu  eu  cocons  des  quan- 
tités plus  considérables,  avec  une  moindre  dépense  de 
feuilles.  Il  a  publié  plusieurs  notices  sur  la  culture  et  la 
taille  des  mûriers  ;  récemment  encore,  il  a  essayé  avec 
un  succès  complet  l'emploi  des  résidus  ou  pains  de 
colza  et  de  noix  sur  de  jeunes  semis,  et  ce  mode  d'en- 
grais a  été  adopté  dans  le  voisinage. 

M.  Lions  est  l'un  des  plus  rudes  adversaires  de  la 
greffe  du  mûrier.  Suivant  lui,  le  mûrier  sauvageon  peut 
seul  donner  une  soie  abondante  et  surtout  d'une  qua- 
lité supérieure.  À  cet  égard,  nous  ne  partageons  pas 
entièrement  son  avis,  bien  que  des  éducateurs  non 
moins  habiles,  professent  la  même  opinion  ;  mais  c'est 
une  tbéoric  dont  l'expérience  peut  seule  établir  la  su- 
périorité sur  les  théories  contraires  généralement  ad- 
mises dans  la  pratique. 

Au  surplus, .  si  nous  nous  écartons  de  notre  sujet , 
c'est  uniquement  pour  montrer  que  M.  Lions  se  livre 
à  l'examen  consciencieux  d'une  question  d'un  grand 
intérêt  pour  cette  riche  partie  de  notre  agriculture. 

La  commission  regrette  vivement  de  ne  pouvoir  vous 
proposer  de  décerner  à  M.  Lions  une  récompense  dont 
il  s'est  montré  si  digne  ;  mais  il  est  notre  confrère,  et  si 
cette  qualité  n'est  pas  un  obstacle  à  ce  que  vous  donniez 
à  son  zèle  les/loges  les  mieux  mérités,  elle  vous  inter- 
dit de  disposer  en  sa  faveur  d'une  médaille  qui,  pour- 
tant, wé^saurait  être  mieux  placée. 

11  en  est  de  môme  de  M.  Ennemond  Richard,  dont 
vous  avez  eu  tant  de  fois  occasion  d'apprécier  la  haute 
capacité  et  le  dévouement  aux  intérêts  du  pays. 

M.  Richard  s'est  livré  depuis  quelques  années,  sur 
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la  propriété  d'Izieux,  à  la  plantation ,  sur  une  très* 
grande  échelle,  des  mûriers  sous  toutes  les  formes.  Il 
a  fait  de  nombreux  semis  et  il  est  parvenu  à  apporter 
dans  ses  cultures,  tout-à^la-fois  une  économie  impor- 
tante et  les  méthodes  les  plus  propres  à  assurer  le  suc» 
eès  le  plus  complet. 

Le  rapporteur  de  votre  commission  a  visité  les  plan- 
tations de  M.  Richard  et  il  a  été  à  même  de  reconnaître 
combien  leur  état  était  satisfaisant. 

Cet  honorable  industriel  s'est  aussi,  comme  vous  le 
concevez  bien,  occupé  très-activement  de  l'éducation  des 
vers;  les  méthodes  les  plus  favorables,  celles  dont  l'ex- 
périence a  démontré  l'incontestable  supériorité,  ont  dû 
tout  d'abord  Bxer  son  attention,  et  nous  pouvons  mêma 
ajouter  qu'il  en  est  plusieurs  qu'il  a  simpliflées  de  ma- 
nière à  en  faciliter  l'admission  par  le  plus  grand  nom- 
bre des  éducateurs,  et  d'autres  auxquelles  il  a  apporté 
des  améliorations  très-notables. 

Comme  pour  M.  Lions,  la  Société  doit  un  témoignage 
d'estime  et  une  mention  très-honorable  à  M.  Enne- 
mond  Richard,  tout  en  regrettant  que  sa  qualité  de  so- 
ciétaire ne  lui  permette  pas  de  lui  décerner  une  mé- 
daille qu'il  a  si  bien  méritée. 

Madame  Godiw,  à  Saint-Julien-Molin-Moïette  et  Ma- 
demoiselle Fanny  Balay,  à  Saint-Etienne,  se  recomman- 
dent également  à  la  Société  par  la  constance  de  leurs  ef- 
forts et  les  succès  dont  ils  ont  été  couronnés. 

Mademoiselle  Balay  a  fait  de  nombreuses  plantations 
de  mûriers  sur  son  domaine  deLafouillouse  et  dans  des 
terrains  qui,  pour  la  plupart,  étaient  d'un  rapport  h  peu 
près  nul. 
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Son  exemple  a  trouvé  des  imitateurs  dans  le  voisi- 
nage. 

Le  nombre  de  plants,  soit  à  haute,  soit  à  basse  tige, 
qui  est  aujourd'hui  dans  le  meilleur  état  de  végétation, 
est  d'environ  8,000. 

Quant  à  l'éducation  des  vers  ,  elle  est  dirigée  par 
Mlle  Balay,  avec  les  mômes  soins,  la  même  intelligence 
qui  président  à  la  culture  des  mûriers.  Dès  4838,  elle 
a  mis  en  éclosion  90  grammes  de  graines  et  le  résultat 
a  donné  A  48  kilogrammes  de  cocons  et  43  kilogram- 
mes 500  grammes  de  soie  comparable,  pour  la  force  et 
la  régularité ,  aux  plus  belles  soies  de  Saint-Jean-du- 
Gard. 

Cette  année,  Mademoiselle  Balay  a  employé  430 
grammes  de  graines.  Nous  regrettons  de  ne  pouvoir 
faire  connaître  le  produit  qui,  malgré  l'inconstance  de 
la  température,  promet  de  donner  toute  satisfaction. 

M.  Godin  a  été  un  des  premiers  qui,  à  Saint-Julien- 
Molin-Moletle,  se  soit  livré  à  la  plantation  des  mûriers. 
Madame  Godin,  après  l'avoir  également  secondé  dans 
ses  travaux  de  plantation,  s'est  activement  occupée  de 
l'éducation  des  vers,  et  les  succès  qu'elle  a  obtenus 
n'ont  pas  été  une  des  moindres  causes  de  l'extension 
donnée  dans  cette  commune  à  cette  branche  d'indus- 
trie agricole. 

Dès  ses  premiers  pas  dans  ce  genre  de  travail,  Ma- 
dame Godin,  douée  d'un  esprit  d'observation  très-re- 
jnarquable,  a  fort  bien  compris  que ,  pour  atteindre 
le  but  oû  tendaient  ses  efforts,  il  fallait  s'écarter  de 
l'ornière  des  vieilles  rouliues  ;  sans  arriver  d'un  pre- 
mier jet  aux  méthodes  dont  l'adoption  a  ,  bien  long- 
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temps  après,  apporté  le  dernier  degré  de  perfection  h 
l'art  de  l'éducation,  cette  dame  a  su  du  moins  amélio- 
rer ce  qui  existait,  et  à  force  de  soins  et  d'intelligence, 
elle  a  obtenu  des  produits  bien  supérieurs  en  qualité  et 
en  quantité  à  ce  qui  s'obtenait  dans  le  voisinage. 

Pour  nous  renfermer  dans  les  limites  que  nous  avons 
du  nous  prescrire,  nous  nous  bornerons  à  rapporter  les 
résultats  de  ses  deux  dernières  récoltes  (celles  de  4839 
et  4840,  la  montée  n'étant  pas  encore  opérée  au  moment 
où  nous  avons  recueilli  ces  notes.) 

En  4859,  450  grammes  de  graines  de  trois  variétés 
ont  donné  en  total  2J4  kilog.  de  cocons,  pour  les- 
quels il  a  été  employé  5,445  kilog.  de  feuilles,  pesés  à 
la  sortie  de  l'arbre,  c'est-à-dire  compris  les  brins  et  les 
graines  que  l'émondage  en  enlève  ensuite. 

Sans  doute,  ce  produit  en  cocons  laisse  quelque 
chose  à  désirer,  mais  il  faut  observer  que  l'éducation 
comprend  une  partie  de  vers  jaunes  à  4  mues,  dont  la 
graine  était  douteuse  et  qui  a  donné  des  résultats  très- 
peu  farorables.  D'ailleurs,  il  faut  bien  remarquer  que 
la  consommation  en  feuilles  a  offert  une  économie  très- 
importante,  puisqu'il  n'a  fallu  que  44  kilog.  76  pour 
un  kilog.  de  cocons,  tandis  que  dans  le  voisinage  la 
moyenne  est  de  47  à  48  kilog.  de  feuilles  par  kilog. 
de  cocons. 

En  4840  ,  460  grammes  de  graines  ont  donné  228 
kilog.  de  cocons;  c'est,  comme  vous  le  voyez,  un  fort 
beau  résultat,  surtout  eu  égard  à  la  feuille  employée. 

D'autres,  il  est  vrai,  présentent  et  au  public  et  aux 
sociétés  d'agricultere ,  des  résultats  bien  autrement 
britlans.  Il  se  peut,  sans  aucundoute,  qu'on  fasse  mieux; 
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mais  il  se  peut  aussi,  et  bien  des  gens  le  soutiennent, 
que  souvent  ce  mieux  ne  soit  qu'apparent  et  que  la  main 
qui  a  pesé  la  graine  n'ait  pas  tenu  la  balance  avec  toute 
la  fermeté  nécessaire. 

Quanta  Mademoiselle  Balay  et  à  Madame  Godin ,  nous 
avons  la  certitude  que  la  bonne  foi  la  plus  entière  a  pré- 
sidé à  leurs  opérations  et  que  toute  confiance  doit  être 
accordée  aux  résultats  soumis  à  votre  appréciation. 

Ainsi,  Messieurs,  ces  deux  dames  ont  incontestable- 
ment desdroitsà  la  munificence  de  la  Société  pour  avoir 
cultivé  avec  succès  le  mûrier  dans  des  pays  où  cette 
culture  était  absolument  inconnue ,  comme  dans  le 
canton  de  Saint-Héand  qu'habite  Mademoiselle  Balay, 
ou  peu  répandue  et  abandonnée  à  la  routine,  comme  à 
Saint-Julien-Molin-Moletle,  où  de  nombreuses  planta- 
tions attestent  aujourd'hui  l'heureuse  influence  d'un 
bon  exemple. 

Toutes  deux  ont  en  outre  donné  des  soins  intelligens 
à  l'éducation  des  vers  à  soie  et  amélioré  les  procédés 
employés  jusques-là . 

En  conséquence,  votre  commission,  à  l'unanimité, 
vous  propose  de  décerner  à  Mademoiselle  Fanny  Ba- 
lay et  à  Madame  Godin  à  chacune  une  médaille. 

M.  Fbédéric  David  ,  propriétaire  à  Lafouillouse,  est, 
vous  le  savez,  un  de  ces  braves  qui,  après  avoir  pro- 
mené le  drapeau  français  dans  toute  l'Europe,  veut  en- 
core consacrer  les  loisirs  de  la  paix  au  service  de  son 
pays. 

M.  David  dirige  lui  même  les  cultures  de  son  do- 
maine avec  un  soin  et  une  intelligence  qui  lui  donnent 
des  droits  très-réels  à  votre  estime,  commeàcelle  de  tous 
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lesanusdelagriculture; ;  il  a  fait  d'assez  importantes  plan- 
tations de  mûriers,  etdans  Tune  de  vos  dernières  séances, 
il  vous  a  été  présenté  en  son  nom  de  très-beaux  cocons 
delà  variété  dite  Sina,  provenant  de  sa  récoltede  4840. 

La  persévérance  que  met  M.  David  à  augmenter 
d  année  en  année  ses  plantations,  donne  lieu  de  croire 
qu'il  pourra  sous  peu  arriver  à  obtenir  des  récoltes  en 
soie  d'une  certaine  importance,  et  nous  sommes  d'au- 
tant mieux  fondés  à  le  penser ,  que  l'un  de  nous  a  pu 
s'assurer  que  les  plantations  faites  jusqu'ici  par  cet  ho- 
norable propriétaire  sont  dans  l'état  de  végétation  le 
plus  satisfaisant. 

En  lui  décernant  une  médaille  d'argent  de  première 
classe,  vous  n'aurez  fait  que  régulariser  la  détermina- 
lion  déjà  prise  dans  une  de  vos  séances,  à  l'égard  de 
M.  David. 

Il  est  un  autre  cultivateur  de  mûrier  qu'il  est  de  no- 

-  - 

tre  devoir  de  signalera  votre  attention ,  bien  que  nous 
ayons  à  lui  adresser  des  reproches  dont  vous  recon- 
naîtrez la  justesse. 

M.  Michel,  chef  d'une  fabrique  importante  de  la- 
cets à  Izieux,  est  maire  de  cette  commune,  et  un  de 
ces  hommes  qui  connaissent  et  savent  apprécier  toute 
l'importance  que  l'administration  attache  à  faire  en- 
trer l'agriculture  dans  la  voie  du  progrès,  et  cependant 
M,  Michel  a  gardé,  comme  ses  collègues,  le  silence  le 
plus  complet  à  notre  égard.  Voilà  le  reproche  ;  hâtons- 
nous  de  vous  en  offrir  le  correctif. 

M.  Michel  a  acheté  une  propriété  située  en  grande 
partie  sur  un  coteau  d'une  pente  très-rapide  ;  malgré 
les  obstacles  que  lui  offraient  l'aridité  du  sol,  il  est  par. 
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venu  à  le  couvrir  de  mûriers  qui,  grâce  à  un  traitement 
bien  conçu,  ont  réussi  au-delà  peut-être  des  prévisions 
du  propriétaire.  —  Ce  succès  ne  sera  sans  doute  pas 
sans  résultat  utile  pour  le  pays ,  en  encourageant  les 
propriétaires  voisins  à  faire  chez  eux  ce  que  M.  Michel 
a  fait  chez  lui. 

Nous  manquons  de  détails  plus  circonstanciés,  qui 
permettent  d'apprécier  au  juste  l'état  et  l'importance 
des  plantations  de  M.  Michel;  mais  il  a  donné  un  bon 
exemple,  et  cela  nous  suffit  pour  quenous  vous  deman- 
dions pour  cet  honorable  industriel  une  médaille  d'ar- 
gent. 

Nous  vous  faisons  la  même  demande  pour  M.  Cons- 
tant Balay,  qui  a  déjà  planté  sur  son  domaine,  com- 
mune de  Saint-Priest ,  environ  5,000  pieds  de  mû- 
riers, dont  \  ,000  à  haute  tige  et  \  ,000  à  mi-tige.  Nous 
regrettons  de  n'avoir  pas  de  renseignemens  sur  l'étatac- 
tuel  de  ces  plantations;  mais  nous  nous  sommes  assures 
leur  existence,  et  leur  importance,  surtout  dans  un  pays 
où  cette  cultureest  à  peine  connue,  justifie  complètement 
le  vœu  que  nous  émettons  en  faveur  de  M.  Constant 
Balay. 

Culture  des  Plantes  Fourragères. 

Les  graines  distribuées  à  plusieurs  reprises  ontdonné 
lieu  à  des  essais  dont  la  réussite  n'a  pas  manqué  de 
porter  ses  fruits.  Aussi,  nous  pouvons  croire  que  si  la 
Société  a  peu  de  récompenses  à  distribuer,  c'est  à  l'i- 
gnorance de  ceux  qui  pourraient  se  mettre  sur  les  rangs. 

Lepremier  detous,  celui  que  vous  retrouvez  toujours 
dès  qu'il  s'agit  du  bien  public  ,  c'est  M.  Colomb-de- 
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Gast,  que  la  Société  s'honore  de  compter  depuis  sa  for- 
mation  au  nombre  de  ses  membres.  Dès-lors,  et  sans 
doute  avant,  M.  Colomb-de-Gast  n'a  pas  cessé  de  cher- 
cher tous  les  moyens  de  tirer  partie  du  sol  des  monta- 
gnes, au  milieu  desquelles  est  sa  résidence  d'été. 

Votre  bulletin  a  rendu  compte  dans  les  temps  de  ses 
essais  dans  la  culture  du  riz  de  montagne.  Cette  tenta- 
tive avait  complètement  réussi,  et  pourtant  M.  Colomb 
n'a  pu  parvenir  à  faire  adopter  une  plante  dont  l'alimen- 
tation était  facile  et  qui  offrait  des  avantages  réels. 
Des  premiers  essais  avaient  donné  d'abondantes  récol- 
tes ;  plus  tard,  et  malgré  les  sages  conseils  de  M.  Co- 
lomb, les  cultivateurs  voulurent  la  placer  dans  des  cli- 
mats plus  froids  et  dans  lesquels  elle  ne  put  arriver  à 
maturité.  C'en  fut  assez  pour  déterminer  l'abandon 
complet  ;  comme  si  la  meilleure  des  cultures  n'était 
pas  soumise  à  des  conditions  sans  lesquelles  sa  végéta- 
tion complète  est  impossible. 

M.  Colomb-de-Gast  a  également  introduit  dans  ses 
montagnes  la  variété  de  froment  dite  Epeautre  ou  Blé 
Locard,  qui  offre  le  précieux  avantage  de  résister  mieux 
qu'aucune  autre  aux  rigueurs  des  hivers. 

Son  canton  lui  doit  compte  des  efforts  qu'il  a  faits 
pour  y  propager  la  culture  des  plantes  fourragères.  La 
pimprenelle  a  été  l'objet  d'une  attention  toute  particu-  . 
Hère  de  sa  part,  et  nous  ne  savons  nous  expliquer  com- 
ment le  succès  n'a  pas  été  tel  qu'il  avait  dû  se  le  pro- 
mettre. 

H  a  introduit  chez  lui  le  ray-gra$s  dont  il  se  félicite, 
et  que  quelques-uns  de  ses  fermiers  se  sont  décidés  à 
taire  entrer  dans  leurs  assolemens. 


Digitized 


18* 

La  moutarde  blanche  lui  a  complètement  réussi  et 
la  rapidité  de  sa  croissance  a  permis  d'en  obtenir  une 
assez  abondante  coupe  à  donner  en  vert  aux  bestiaux  , 
dans  le  court  intervalle  de  la  moisson  aux  semailles. 

Enfin,  c'est  surtout  par  l'assèchement  des  marais  ou 
marécages  qui ,  sous  le  nom  de  ckaumasses ,  se  trou- 
vent en  si  grand  nombre  dans  les  grandes  forêts  de  nos 
montagnes,  que  M.  Colomb  s'est  acquis  des  titres  à  la 
gratitude  de  ses  concitoyens. 

Tout  le  monde  sait  que  ces  vastes  terrains,  instam- 
ment imprégnés  d'eau,  ne  présentaient  aucune  va- 
leur. Les  bestiaux  n'y  pouvaient  entrer  sans  eourir  le 
risque  d'y  demeurer  enterrés  dans  un  sol  sans  consis- 
tance. 

A  force  de  sacrifices,  M.  Colomb  est  parvenu,  au 
moyen  de  tranchées  profondes ,  à  assainir  ces  malheu- 
reux terrains  ;  les  déblais  se  sont  trouvés  être  une  tourbe 
d'excellente  qualité  ,  comme  le  prouve  l'analyse  faite  à 
l'école  des  mines.  Cette  tourbe  est  un  très-bon  combus- 
tible et  serait  employée  avec  avantage  au  service  des 
fours  à  chaux,  des  tuileries  ;  déplus,  elle  fournit  un  gaz 
très-propre  à  l'éelairage  et  plus  blanc  que  celui  de  la 
bouille;  brûlée  surplace,  la  tourbe  forme  le  meilleur 
des  engrais  pour  cette  nature  de  sol. 

On  comprendra  toute  l'importance  du  service  ren- 
du à  la  contrée  par  cette  amélioration,  lorsqu'on  saura 
que  ces  terrains  sans  valeur  aucune,  sont  aujourd'hui 
d'excellentes  prairies.  A  cet  égard,  nous  rapporterons 
les  propres  expressions  de  notre  honorable  collègue  : 
«  J'avais  une  chaumasse  d'environ  un  hectare,  ce  ter- 
rain, depuis  que  le  monde  existe,  n'avait  peut-être  pas 
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produit  trois  francs  annuellement  ;  aujourd'hui ,  il 
vaut  cent  francs  de  ferme  au  moins,  puisque  cette  an- 
née j'y  ai  récolté  plus  de  50  quintaux  de  foin  de  pre- 
mière qualité. 

M.  Colomb-de-Gast  regrette  vivement  qu'on  ait,  par 
mégarde,  mélangé,  au  moment  de  la  récolte,  ce  qu'il 
avait  obtenu  de  la  pomme  de  terre  dite  naine  jaune  hâ- 
tive, que  nous  lui  avions  adressée  et  dont  il  a  reconnu 
toutes  les  bonnes  qualités.  Nous  nous  empresserons  de 
lui  en  faire  parvenir  un  nouvel  envoi. 

En  somme,  vous  le  voyez,  Messieurs,  si  M.  Colomb- 
de-Gast  ne  se  trouvait,  comme  sociétaire,  en  dehors  de 
la  classe  des  personnes  susceptibles  de  prendre  part  à 
vos  distributions;  il  faudrait,  je  ne  crains  pas  de  le  dire, 
lui  décerner  une  récompense  à  part,  et  qu'il  seraitencore 
difficile  de  mettre  en  rapport  avec  le  nombre  et  1  im- 
portance de  ses  services.  C'est  avec  regret  que  nous 
sommes  obligés,  par  votre  règlement,  à  n'avoir  à  vous 
demander  pour  lui  que  la  mention  la  plus  honorable. 

M.  Matricon,  qui  a  également  acquis  à  tant  de  titres 
des  droits  à  la  reconnaissance  des  habitans  du  Bessat  et 
deLavalla,  n'a  pu  nous  consacrer,  autant  que  nous 
l'aurions  désiré,  un  temps  que  réclamaient  de  graves 
intérêts.  Nos  montagnes  devront  à  sa  persévérance,  di- 
sons même  à  ses  sacrifices  de  tous  genres,  une  voie  de 
communication  qui,  sans  lui,  n'eut  peut-être  pas  même 
été  proposée. 

Quoiqu'il  en  soit,  M.  Matricon  a  cultivé  avec  suc- 
cès la  pimprenelle,  à  laquelle  il  se  propose  de  donner 
cette  année  une  attention  toute  particulière.  Il  a  égale- 
ment essayé  le  topinambour  g,  et  nous  lui  d«von*4a  pro- 
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pagation  dans  son  entourage  de  la  pomme  de  terre 
naîne  jaune  hâtive.  Vous  vous  empresserez  de  nous  ac- 
corder pour  ce  digne  citoyen  une  médaille  d'argent  de 
première  classe. 

Nous  vous  faisons  la  môme  demandepour  M.  Victor 
Girerd,  ancien  négociant  de  Saint-Etienne,  qui  a  cuir 
tivé  avec  succès  dans  un  domaine  qu'il  possède  près  de 
Sorbiers  presque  toutes  les  plantes  dont  vous  avez  ré- 
pandu les  graines.  La  carotte  blanche  à  collet  vert,  les 
variétés  de  betterave  dite  champêtre,  et  blanche  de  Si- 
lésie,  le  trèfle  incarnat,  le  ray-grass  d'Italie,  la  moutarde 
blanche,  etc.,  etc. 

Près  de  là,  M.  Goujon,  propriétaire-cultivateur,  a 
également  pris  part  à  vos  distributions  de  graines  et  a 
réussi  dans  leur  culture.  Il  a  constaté  l'immense  avan- 
tage qu'à  l'aide  de  ces  plantes  on  tirerait  de  la  nourri- 
ture des  bestiaux  à  Tétable,  et  ses  voisins  imiteront  sans 
doute  son  exemple.  Nous  avons  l'honneur  de  vous  pro- 
poser de  lui  accorder  une  médaille  d'argent. 

EnCn,  M.  le  curé  de  Gray  a  compris  combien  il 
y  aurait  d'avantages  à  répandre  dans  les  montagnes  la 
culture  de  la  variété  des  pommes  de  terres  dont  je  viens 
de  vous  entretenir. 

Il  y  a  quatre  ans  que,  pour  la  première  fois,  je  la 
donnai  à  M.  Matricon.  Celte  année-là ,  comme  il  ar- 
rive trop  fréquemment  dans  ces  contrées ,  l'hiver  ar- 
riva de  bonne  heure,  et  force  fut  d'arracher  les  pom- 
mes de  terre  sans  attendre  leur  maturité.  Toutes  celles 
du  pays  étaient  à  peine  de  la  grosseur  d'un  œuf  ;  la  ré- 
colte se  trouvait  complètement  manquée.  La  variété 
naine  jaune  avait  seul  complété  sa  végétation,  et  les  tu- 
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hercules  étaient  arrivés  au  maximum  de  leur  gros- 
seur. 

En  donnant  ses  soins  à  cette  variété  vraiment  pré- 
cieuse pour  ce  pays,  en  la  propageant,  M.  le  curé  de 
Graix  a  été  utile  à  ses  ouailles,  et  vous  ne  refuserez  pas 
de  l'encourager  à  de  nouveaux  essais  en  lui  décernant 
une  médaille  d'argent. 

Enûn,  M.  Jean-Claude  Rey,  maire  de  la  commune 
de  Çaloire  a  contribué  au  progrès  de  l'agriculture  dans 
cette  commune,  en  donnant  le  premier  l'exemple  de 
l'emploi  de  la  charrue  Dombasle  et  en  cultivant  les 
plantes  fourragères  ;  il  a  mérité  aussi  une  distinction 
honorifique.  . 

Après  la  lecture  de  ce  rapport,  la  Société  a  décerné 
des  médailles  d'argent  de  première  classe  : 

4  °  à  Mademoiselle  Fanny  Balay  ; 

2°  à  Madame  Godin  (')  ; 
'  5°  à  M.  F.David; 

4°  à  M.  C.  Balay; 

5°  à  M.  Michel , 

Pour  culture  de  mûriers  ou  éducation  des  vers  a 
soie; 

6°  à  M.  Matricon  ; 

7°  à  M.  Forissier,  curé  de  Gray  ; 

8°  à  M.  Rey  ; 

9°  à  M.  Girerd  ; 

40*  à  M.  Goujon  , 

Pour  culture  de  plantes  fourragères  ou  emploi  de 
nouveaux  instrumens  aratoires. 

(*)  L'un  de»  membres  do  la  commmission  a  même  proposé  <!•  leur  dé- 
cerner de»  modalité*  d'or,  mai»  la  Société  «'cl  crue  liée  par  le»  terme»  A 
f  on  programme. 
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LE  PETIT  AGRICULTEUR.  | 

Donner  des  notions  sur  l'atmosphère,  F  eau  ,  la  lu- 
mière, la  chaleur,  la  terre,  les  amendemens ,  les  la- 
bours, les  engrais,  les  assolemens,  les  arrosemens , 
les  ensemencemens,  les  récoltes  ; 

Faire  connaître  les  diverses  parties  des  plantes  et 
leurs  fonctions  %  exposer  les  rapports  directs  que  ces 
connaissances  ont  avec  l'agriculture  ;  décrire  les  végé- 
taux qui  sont  éminemment  utiles  à  l'homme  et  aux  ani-  . 
maux  domestiques;  entrer  enfin  dans  quelques  détails 
sur  les  animaux  utiles  ou  nuisibles  de  nos  exploitations 
rurales,  tel  est  le  plan  d'un  petit  ouvrage  publié  ré- 
cemment par  M.  Seringe,  professeur  de  botanique  à  la 
faculté  des  sciences  de  Lyon,  traité  élémentaire  d'agri- 
culture qui  devrait  être  adopté  par  les  écoles  mu- 
tuelles et  tous  les  établissemens  d'instruction  primaire. 
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■ 

APERÇU 

sur  l'histoire  de  la  ville  de  samt-étienne. 


Saile  de  la  troisième  Partie  *. 

Dès  que  les  causes  de  désordres  eurent  disparu,  le 
commerce  de  Saint-Etienne  reprit  toute  son  activité.  La 
bonne  harmonie  se  rétablit  entre  les  fabricans  et  les 
ouvriers.  Chacun  rivalisa  d'efforts  pour  le  perfectionne- 
ment de  ses  produits,  ce  qui  lit  bientôt  perdre  le  souve- 
nir des  discordes  passées. 

En  mai  \  854 ,  eut  lieu  à  Paris  l'exposition  publi- 
que des  produits  de  l'industrie  française.  Les  fabriques 
de  notre  arrondissement  y  furent  représentées  par  des 
objets  qui  soutinrent  leur  ancienne  renommée.  Les  ru- 
bans, les  armes,  la  quincaillerie  s  y  firent  remârquer. 

Au  mois  de  juillet  suivant,  M.  E.  Peyret-Lallier , 
maire  de  Saint-Etienne,  fut  élu  membre  de  la  chambre 
des  députés  où  il  appuya  avec  zèle  toutes  les  proposi- 
tions d'ordre  et  d'intérêt  public. 

Dans  la  nuit  du  26  au  27  août ,  il  y  eut  une  inonda- 
tion générale  dans  tout  le  département  de  la  Loire, 
produite  par  une  pluie  continue  qui  dura  pendant 
trois  jours.  A  Saint-Etienne ,  il  devint  dangereux  de 
circuler  dans  quelques  rues.  Le  Furens  et  ses  affluens 
grossirent  considérablement.  A  l'entrée  des  voûtes , 
près  du  quai  de  l'Ecluse,  Teau  s'éleva  à  cinq  mètres 
au-dessus  de  son  niveau  ordinaire.  Tous  les  fonds  bor- 

*  Voyez  les  articles  précédent,  tome  16,  page  227,  cl  tome  18,  p.  33- 
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dantla  rivière,  furent  dévastés,  des  maisons  entraînées 
avec  leurs  habitans,  les  travaux  de  mines  interrompus, 
les  routes  et  les  chemins  de  fer  interceptés.  La  bienfai- 
sance publique  se  signala  en  cette  circonstance  malheu- 
reuse. Des  souscriptions  vinrent  au  secours  des  inondés. 
Des  personnes  de  tous  rangs  et  de  tous  pays  s  empressè- 
rent de  contribuer  à  celte  œuvre  de  charité  qui  produisit 
environ  25,000  francs-  Un  honnne  célèbre ,  le  violo- 
niste Paganini  (4),  refusa  de  s'y  associer,  ce  qui  lui 
attira  de  la  part  d'un  écrivain  aussi  caustique  que  spi- 
rituel ,  des  reproches  amers  sur  son  indifférence* 

Ce  fut  en  novembre  4854,  qu'une  première  salle 
d'asile  fut  ouverte  à  Saint-Etienne  aux  jeunes  enfans 
de  la  classe  ouvrière,  création  nouvelle  qu'un  poète 
cher  au  pays  a  décrit  avec  autant  de  simplicité  que  d'é- 
légance (2)  ; 

Là  le  cœur,  là  le  corps  de  ces  cires  fragilet, 
A  l'abri  des  danger»,  croissent  purs  el  dociles , 
Façonnés  de  bonheur  aux  rigueurs  du  devoir. 
| Tranquilles  sur  leur  sort,  do  moins  les  pauvret  mères, 
Reprennent  en  cbanlaot  Je*  travaux  mercenaires 
Qui  préparent  le  pain  du  soir. 

A  la  fin  de  cette  année,  mourut  à  Paris  H.  J.-B* 
Dugas-Montbel ,  né  à  St-Chamond ,  auteur  de  plusieurs 
ouvrages  publiés  ou  inédits.  «  Traducteur  élégant,  sa- 
vant commentateur  de  l'Iliade  et  de  l'Odyssée,  dit  M. 

(1)  1!  refusa  ,  à  la  sollicitation  de  M.  Jules  Janin,  de  donner  à  Par»/ 
au  bénéfice  des  inondés ,  un  concert  qui  n'aurait  pas  rapporté  moio» 
de  10,000  fr. 

(2)  U Asile,  stances  composées  par  M.  Coignet,  en  décembre  1840,  à 
l'occasion  d'un  établissement  pieux,  fondé  à  St-Cbamond  par  Mœ*  tcuto 
Fournis,  femme  de  l'ancien  députe  de  ce  nom. 
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Bignan,  il  a  su  reproduire  avec  goût,  analyser  avec 
profondeur  le  génie  du  chantre  des  âges  héroïques.  » 
Trois  fois  appelé  à  représenter  le  département  du 
Rhône ,  il  ne  parut  à  la  tribune  législative  que  pour  de- 
mander l'abolition  de  la  peine  de  mort.  M.  Dugas- 
Montbel  a  laissé  à  sa  ville  natale  sa  riche  bibliothèque 
et  une  assez  nombreuse  collection  de  manuscrits  pré- 
cieux, confiés  aux  soins  et  à  la  surveillance  de  M.  Coi- 
gnet.  11  a  de  plus  consacré  des  sommes  importantes  h 
la  conservation  des  objets  de  sa  munificence.  Puisse 
cet  exemple  d'un  homme  de  bien ,  dotant ,  sans  aucune 
restriction ,  sa  patrie  de  son  nom  et  d'établissemens  li- 
béraux, trouver  des  imitateurs  ! 

4855.  —  Des  difficultés  étant  survenues  entre  le  pu- 
blic et  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Lyon  ,  une 
commission  d'enquête  fut  formée  le  42  mai  à  Saint- 
Etienne  ,  à  l'effet  de  donner  son  avis  sur  les  questions 
agitées.  Cette  commission  a  publié  son  rapport  très- 
développé  qui  a  été  rendu  public ,  d'abord  sous  le  titre 
de  :  Rapport  et  Avis  de  la  Commission  d'enquête,  accom- 
pagné d  une  carte  gravée  des  chemins  de  fer  du  dépar- 
tement de  la  Loire ,  puis  sous  celui  de  :  Lois  Européen- 
nés  et  Américaines  sur  les  Chemins  de  fer,  précédé  ou 
suivi  de  notices  industrielles  par  MM.  Smith ,  Michel 
Chevalier  et  Gervoy. 

Le  service  des  postes  du  département  de  la  Loire , 
était  éloigné  de  ce  qu'il  devait  être.  Quelques  améliora- 
tions avaient  été  apportées ,  mais  elles  étaient  insuffi- 
santes. La  direction  par  Saint*Etienne  de  la  malle  de 
Moulins  fut  avantageuse  à  l'administration  des  postes  f 
ainsi  que  d'une  grande  importance  pour  notre  ville  qui 
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devint  comme  Lyon  un  point  intermédiaire  entre  le 
nord  et  le  midi  (\).  Lo  premier  passage  eut  lieu  le  V 
août. 

Le 23 octobre  de  cette  année,  mourutà  LyonM.  G.-V. 
Jovin-Bouchard ,  un  des  entrepreneurs  de  la  manufac- 
ture d'armes ,  membre  du  conseil  municipal ,  qui  a 
légué  à  la  ville  diverses  sommes  s'élevant  à  550,000fr. 
pour  être  employées  à  divers  travaux  dulilité  publique* 
et  dembcllissemens.  Ce  legs,  a  dit  M.  H.  Levet,  est  une 
pomme  de  discorde  lancée  au  milieu  des  citoyens  pour 
les  diviser.  Il  faut  espérer  que  si  pendant  quelque  temps 
iJ  a  été  cause  d'une  division  dans  le  conseil  municipal , 
le  bon  esprit  des  membres  qui  le  composent  en  fera  une 
application  utile  et  raisonnable,  sans  grever  la  ville  de 
charges  trop  considérables.  Quoiqu'il  en  soit,  Ton  doit 
de  la  reconnaissance  aux  citoyens  fortunés  qui  affectent 
une  partie  de  leur  richesse  à  des  établissemens  de  bien- 
faisance ou  d'utilité  publique  ;  et  leurs  noms,  dégagés 
de  tout  souvenir  attristant ,  ont  droit  à  une  mention  ho- 
norable dans  les  fastes  de  la  cité  (2). 

(I)  Cclto  amélioration  avait  <Hé  réclamée  des  1831,  par  M.  J.-J.  Baudc. 
Bal.  Ind.,  tome  9,  page  109. 

(?)  M»«  Etvire  Smirti,  née  Tivel,  décodée  sans  enfaos,  le  22  février 
48*0,  inspirée  par  son  excellent  cœur  et  guidée  par  l'exemple  récent  of- 
fert par  M.  Jovin-Boucbard,  a  légué  la  moitié  de  ses  biens  à  Saint- 
Etienne,  sa  ville  natale,  à  la  charge  de  créer  un  atelier  de  travail  pour 
les  indigens. 

Cet  acte  fait  dans  des  vues  seules  de  charité,  a  provoqué  un  senti- 
ment unanime  de  reconnaissance,  cl  lo  souvenir  d'une  personne  qui 
contribua  jadis  à  embellir  le  poétique  séjour  de  Longiroo,  ne  pouvait 
manquer  d'inspirer  une  muse  rivale  d'Aimé  de  Loy.  Le  Domine  repro- 
duisait, il  y  a  quelques  temps  sur  cette  jeune  femme  si  intéressante,  une 
charmante  élégie  de  M.  Coigncl,  pleine  d'une  douce  mélancolie. 


Digitized  by 


m 

Cette  année  parut  la  statistique  industrielle  du  dé- 
partement de  la  Loire,  par  M.  Alphonse  Peyret,  qui 
renferme  des  renseignemens  précieux,  mais  qui  aura 
besoin  d'être  renouvelée  et  complétée  d'après  les  faits 
nouveaux  se  produisant  sans  cesse. 

À  peu  près  dans  le  même  temps ,  et  sous  les  auspices 
de  M.  Sers ,  M.  Buchet  publia  un  annuaire  adminis- 
tratif du  département  de  la  Loire  qui  ne  contient  au- 
cune donnée  nouvelle. 

En  \  856 ,  une  grande  question  d'intérêt  public  fut 
agitée  dans  le  sein  du  conseil  municipal.  M.  Peyret- 
Lallier,  maire  de  la  ville ,  proposait  un  moyen ,  à  la 
fois  simple  et  économique ,  de  suppléer  à  l'insuffisance 
des  sources  qui  alimentent  les  fontaines  publiques.  11 
consistait ,  a  l'instar  de  ce  qui  a  été  fait  dans  d'autres 
localités,  notamment  à  Greenock,  en  Ecosse,  à  établir 
dans  la  gorge  de  Furens  un  ou  plusieurs  bassins  d'ap- 
provisionnement, placés  dans  les  terrains  supérieurs  à 
la  ville,  et  qui  auraient  pour  but  de  retenir  dans  les 
temps  de  pluie,  les  eaux  surabondantes  qui  s'écoulent 
en  pure  perte. 

M.  Blondat,  ingénieur  des  ponts-et-chaussées,  avait 
exploré  dans  ce  but  tous  les  environs  de  Saint-Etienne, 
avec  un  zèle  qui  ne  fut  pas  assez  apprécié.  Il  avait  dressé 
les  plans  de  huit  réservoirs  praticables  dans  les  gorges 
de  Furens  ,  de  Furet  et  de  Chavanelet ,  pouvant  con- 
tenir ensemble  près  de  quinze  millions  de  mètres  cubes 
d'eau  (J).  Les  projets  ayant  été  examinés  par  une  com- 
mission spéciale,  une  délibération  du  conseil  municipal 

(1)  Mémoire  sur  l'aménagement  des  eaux  du  Furens,  par  Alphonse 
Peyret.  But.  Iod.,  lome  il,  page  313. 
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des  42  mars  et  26  mai ,  arrêta  la  construction  d'un  ré. 
servoir  au  lieu  des  Billetières,  d'une  capacité  d'environ 
552,000  mètres  cubes. 

Ce  projet  éminemment  utile  a  éprouvé  des  opposi- 
tions réitérées,  et  quoique  autorisé  par  ordonnance 
royale,  il  n'a  pu  encore  recevoir  son  exécution.. 

Le  \  \  juillet  de  cette  année,  on  a  posé  la  première 
pierre  d'une  nouvelle  église  fondée  dans  le  quartier  de 
Polignay  sous  le  vocable  de  Saint- Ennemond.  Ce  tem- 
ple ,  vaisseau  à  trois  nefs  de  52  mètres  de  longueur 
sur  26 ,  sera  le  plus  grand  de  tous  les  édifices  de  ce 
genre  qui  existent  à  Saint -Etienne.  Convenablement 
terminé,  il  fera  honneur  à  l'architecte,  M.  Créput, 
dont  le  talent  s  est  encore  révélé  à  la  restaur  ation  de 
l'antique  basilique  de  Bourg-Argental. 

L'importance  des  transactions  commerciales  qui 
avaient  lieu  dans  la  partie  Est  du  territoire  français  avait 
fixé  l'attention  du  conseil  administratif  de  la  banque  de 
France  ;  ne  pouvant  établir  à  Lyon ,  où  existait  déjà  une 
banque  particulière,  une  succursale  pour  s'occuper 
des  mêmes  opérations  d'escompte  et  de  recouvremens 
qu'elle-même  fait  à  Paris ,  elle  l'établit  à  Saint-Etienne 
qui,  par  son  importance  et  sou  voisinage  d'une  grande 
ville,  pouvait  lui  offrir  un  mouvement  considérable  de 
valeurs  et  de  billets.  M.  H.  Paliard  en  fut  nommé  direc- 
teur. 

Cette  année ,  la  construction  d'une  caserne  pour  le 
logement  de  la  garnison  a  été  projetée.  La  ville  a  fait, 
dans  ce  but  l'acquisition  d'un  vaste  emplacement  à  la 
Badoulière. 

On  éprouvait  depuis  long-temps  à  Saint-Etienne  la 
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nécessité  d  améliorer  l'éclairage  public.  Il  n'y  avait 
pour  tout  luminaire  dans  cette  ville  que  200  lanternes 
pouréclairer  un  nombre  de  rues  presque  égal.  La  su- 
perbe traversée  de  la  route  de  Roanne  au  Rhône  de 
2,200  mètres  de  longueur ,  n'en  possédait  que  23.  Une 
compagnie  particulière  ayant  proposé  de  remplacer 
Fhuile  par  le  gaz  hydrogène,  la  concession  de  rentre* 
prise  lui  fut  accordée  pour  20  ans.  11  est  résulté  une 
notable  amélioration  soit  pour  F  embellissement  de  la 
ville ,  soit  pour  l'agrément ,  la  commodité  et  la  sûreté 
des  citoyens  pendant  la  nuit.  C'est  à  M.  Jules  Rénaux , 
ingénieur  plein  de  mérite ,  que  Ton  doit  cette  heureuse 
importation  à  Saint-Etienne. 

Le  nombre  des  instituteurs  primaires,  de  quatorze  a 
été  porté  à  vingt-trois. 

Plusieurs  salles  d'asile  ont  été  ouvertes  aux  enfans  du 
premier  âge. 

Un  nouveau  recensement  de  la  population  a  lieu  ;  il 
donne  pour  résultat  44 ,554  habitons  dans  la  ville  et 
4  9,980  dans  les  faubourgs  et  communes  de  la  banlieue, 
ou  en  totalité  64 ,41 4  habitans. 

Les  produits  de  la  ville  se  sont  successivement  amé- 
liorés. Les  droits  d'octroi  qui ,  en  4851,  ne  s  étaient 
élevés  qu'à  295,000  francs ,  ont  produit  461,059  en 
4856.  Cet  accroissement  est  dù  non-seulement  à  l'aug- 
mentation des  consommateurs,  résultat  de  l'activité 
des  fabriques,  mais  encore  à  l'amélioration  du  service 
de  surveillance  des  employés.  Les  dépenses  municipales 
atteignirent  cette  année  le  chiffre  de  579,755  francs. 
Les  recettes  ordinaires  couvrirent  la  majeure  partie  de 
cette  somme,  le  surplus  a  été  couvert  par  des  recettes 
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supplémentaires.  Au  34  décembre  I85G ,  la  ville  avait 
en  dépôt  au  trésor  public  pour  être  employé  à  divers 
travaux  ou  constructions  en  projets,  un  boni  de 
238,000  francs. 

Ici  s'arrête,  après  une  durée  de  six  ans,  l'administra- 
tion de  M.  Peyret-Lallier  ,  qui  s'est  distingué  par  Tor- 
dre, la  sagesse  et  l'économie. 

Guidé  par  les  doctrines  de  J.-B.  Say  et  d'Adam 
Smith ,  il  a  porté  dans  l'administration  des  affaires  pu- 
bliques, les  vues  les  plus  saines  de  l'économie  sociale. 
A  son  entrée  en  fonctions ,  les  finances  de  la  ville  étaient 
dans  une  mauvaise  situation,  il  les  a  laissées  dans  l'état 
le  plus  prospère.  S'il  eut  été  secondé  dans  ses  vues  d'a- 
mélioration ,  il  eut  fondé  de  nouveaux  établissemens 
d'utilité  publique,  tels  qu'un  réservoir  d'eau,  un  mont* 
de-piété  et  un  dépôt  de  mendicité.  Ces  projets,  il  faut 
l'espérer,  seront  repris  un  jour  par  ses  successeurs  qui 
en  reconnaîtront  la  nécessité. 

Au  commencement  de  4837 ,  il  se  manifesta  une 
crise  commerciale  qui  ralentit  considérablement  les 
travaux  de  fabrique.  Elle  fut  le  corilre-coup  de  celle 
qui  avait  éclaté  aux  Etats-Unis  d'Amérique  et  en  An- 
gleterre. L'administration  municipale  occupa  les  ou- 
vriers dénués  de  ressources  à  des  travaux  de  terrasse- 
mens. 

Au  mois  de  mai,  le  conseil  municipal  fut  dissous  et 
de  nouvelles  élections  eurent  lieu.  Le  nouveau  conseil 
fut,  comme  le  précédent,  divisé  en  deux  opinions  sur 
l'application  et  les  conséquences  du  legs  fait  à  la  ville 
par  M.  Jovin-Bouchard.  Les  uns  voulaient  s'en  tenir  à 
1  exécution  littérale  des  conditions  apposées  à  cette  libé- 
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ralité,  les  autres  prétendaient  que  Ton  ne  devait  pas  se 
borner  à  l'emploi  des  sommes  léguées,  mais  que  la  ville 
devrait  en  outre  affecter  et  emprunter  une  somme  bien 
plus  considérable  que  le  legs  lui-même,  pour  complé- 
ter les  fondations  indiquées  par  le  testateur.  Quelques 
personnes  prudentes  ont  pensé  que  si  les  intentions  de 
M.  Jovin-Bouchard  avaient  dû  s'entendre  dans  ce  der- 
nier sens,  il  eut  mieux  valu  refuser  l'acceptation  d'un 
legs,  qui,  sous  une  apparence  de  munificence,  pouvait 
être  funeste  à  la  ville.  Il  est  des  dons  qu'il  faut  avoir  la 
sagesse  de  repousser. 

Le  44  août,  une  grande  crue,  produite  par  des  trom- 
bes, occasiona  d'immenses  dommages  dans  la  ville  et 
ses  environs,  le  Furens  arrêté  à  l'entrée  des  voûtes  par 
des  bois  et  des  débris  de  toute  espèce,  déborda  dans 
tout  le  quartier  bas  de  la  ville.  Un  courant  très-fort 
s'établit  dans  les  rues  de  Saint-Louis,  de  la  Comédie  et 
de  Paris.  Des  personnes  faillirent  périr  sur  la  place 
Royale  et  rue  du  Marché.  Cet  événement  doit  engager 
l'administration  municipale  à  empêcher  toute  cons- 
truction légère  sur  les  bords  de  la  rivière.  L'encombre- 
ment du  Furens  sous  les  voûtes  pourrait  occasioner  à 
la  ville  des  maux  incalculables. 

Au  mois  de  septembre,  le  musée  des  Beaux-Arts  de 
Saint-Etienne  s'est  enrichi  d'une  collection  d'oiseaux 
étrangers  et  d'objets  d'histoire  naturelle,  envoyés  par 
notre  compatriote  J.-L.  Tabert,  évéque  d  lsauropolis, 
vicaire  apostolique  de  Cocbinchine ,  qui  a  également 
fait  don,  à  la  bibliothèque  de  notre  ville,  de  son  dic- 
tionnaire, regardé  comme  un  chef-d'œuvre  de  savoir 
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La  recherche  des  dooumens  inédits,  relatifs  à  l'his- 
loire  de  France,  se  poursuit;  M.  J.-A.  Couturier,  juge 
de  paix  à  Saint-Chamond,  est  chargé,  par  l'administra- 
tion  supérieure,  de  recueillir  tout  cequi  peut,  dans  notre 
arrondissement,  faire  partie  de  cette  précieuse  collec- 
tion. Ce  choix  d'un  écrivain  correct  et  agréable,  amant 
érudit  de  nos  vieilles  chroniques,  a  obtenu  l'assenti- 
ment des  personnes  éclairées. 

En  4838,  M.  Jayr,  étant  préfet  à  Montbrison,  M. 
R.  Deprandière  a  été  nommé  maire  de  Saint-Etienne, 
L'administration  municipale  fait*  faire  des  réparations 
aux  trottoirs.  Elle  opère  d'utiles  réformes  dans  le  ser- 
vice des  employés  et  soumet  les  agens  subalternes  à  une 
mise  décente  qui  ajoute  du  décorum  à  leurs  fonctions.  * 
Elle  fait  un  excellent  règlement  pour  la  circulation,  au 
travers  de  la  ville,  des  voitures  chargées  de  longs  bois  ; 
elle  fait  continuer  le  régallage  des  places  Marengo  et  de 
l'Hôtel-de-Ville,  ce  qui  aurait  pu  avoir  lieu  sans  détruire 
la  fontaine  monumentale  qui  décorait  cette  dernière, 
et  que  regretteront  long-temps  les  amis  des  arts  ;  elle 
fait  exécuter  des  décorations  dans  les  appartenons  su- 
périeurs de  l'hô  tel-de-vil  le;  malheureusement  les 
fonds  employés  en  cette  occasion  eussent  pu  l'être  d'une 
manière  plus  utile. 

(!)  Dictionariatn  aoarailico-lalinum  (  et  latino-aoamilicam  )  primua 
ioeeplum  ab  illuttriisimo  et  rcTerrndiisimo  P.  J.  Pigneaax,  episcopo  A- 
dranenai,  vieario  aposlolico  Cocincin»,  elc. 

Dein  absolulum  et  edilura  à  J.  L.  Tabert,  episcopo  Isaoropolitaoo,  vie. 
apo»t.  Cociocinœ,  Cambodiœ  et  Ciamp»,  Asiae.  Soci.  par.  nec  dod  Beog. 
aocio  booorario. 

Fredericnagori,  vulgô  aerampore  #  ex  typii  J.  C.  BfarahoMn.  —  ,1838. 
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L'emploi  de  la  houille  étant  devenu  d'un  usage  plus 
général,  les  concessions  de  mines  ont  élé  l'objet  de 
nombreuses  spéculations.  Plusieurs  ont  été  vendues  à 
des  prix  très-élevés.  Cette  époque  rappelle  celle  triste- 
ment célèbre  du  spéculateur  Law.  Généralement  les  ha- 
bitons de  Saint-Etienne  partagent  peu  cette  flèvre  d'ac- 
tions  industrielles.  Les  achats  sont  opérés  par  des  per- 
sonnes étrangères  aux  connaissances  minérales  et  à  la 
localité.  Une  d'elles,  recommandable  par  son  nom  et 
sa  position  sociale,  ne  pouvant  remplir  ses engagemens, 
a  perdu  tout  à  la  fois  l'honneur,  la  fortune  et  la  vie. 

Au  mois  d'avril,  le  nombre  des  juges  a  été  aug- 
menté, le  tribunal  a  été  définitivement  constitué  en 
deux  chambres.  M.  Teyter  est  présidentde  la  première, 
et  M.  Bayon  président  de  la  seconde.  M.  Laroche-Bou- 
ehetal  est  procureur  du  roi  depuis  J855,  époque  où  il 
a  remplacé  M.  Smith.  " 

Dans  le  courant  du  mois  d'octobre,  une  demande 
du  plus  haut  intérêt  pour  nos  fabriques  a  été  adressée 
au  gouvernement  par  la  chambre  de  commerce  :  c'est 
celle  d'un  entrepôt  de  douane  pour  les  marchandises 
étrangères,  qui  comprendrait  un  bureau  de  plombage, 
jadis  existant  dans  notre  ville.  Le  gouvernement  est  dis- 
posé à  accueillir  cette  demande  dans  le  cas  où  Saint- 
Etienne,  soit  par  lui-même,  soit  au  moyen  d  une  sous- 
cription ,  assurerait  les  frais  nécessaires  au  service  de 
cet  établissement,  appointemens  des  employés  et  loyers 
compris  :  cette  condition  n'a  pas  encore  été  remplie. 

Ua autre  projet,  également  utile,  reste  à  exécuter  : 
c'est  celui  d'un  entrepôt  des  liquides,  qui  préviendrait 
la  fraude  et  assurerait  la  perception  des  droits  d'octroi. 
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Au  mois  de  novembre,  une  réforme  a  lieu  à  l'égard 
de  la  manufacture  d'armes.  Les  anciens  entrepreneurs, 
MM.  Jovin  frères  ,  se  retirent ,  abandonnant  au  gou- 
vernement remplacement  de  la  manufacture  place  Cha- 
vanelle,  et  l'usine  des  Rives,  moyennant  une  indemnité 
fixée  par  des  arbitres.  La  nouvelle  entreprise  est  sou- 
mise à  la  concurrence  au  rabais.  Elle  est  adjugée  à 
MM.  Brunon  frères,  dont  la  soumission  produit  une 
moyenne  de  6  pour  cent.  C'est  la  cinquième  mutation 
depuis  4764,  époque  de  rétablissement  d'une  com- 
pagnie privilégiée  d'entrepreneurs. 

A  la  fin  de  cette  année,  l'administration  municipale 
a  présenté  au  conseil  le  programme  des  travaux  proje- 
tés pour  l'exécution  des  dispositions  testamentaires  de 
M.  Jo\in-Bouchard,  ainsi  qu'il  suit  : 


par  le  trfttftteur.  Application.  5ofc»mtîjru. 

Hôtel  de  préfecture   100,000  100,000  300,000 

Ecole  primaire   100,000  100,000  100,000 

•Nouveau  collège   100,000  100,000  300,000 

Agrandissement  de  la  place  Badouliêrc.  33,000  33,000  — 

Prolongemenl  de  la  rue  des  Gaux.    .    .  30,000  30,000  — 

Couverture  du  biez  de  la  Badouliêrc.     .  2,000  2,000  — 

Prolongement  de  la  rue  de  la  Charité.    .  23,000  —  — 

Promenade  des  Ursules   70,000  70,000  50.000 

•      dol'Heurloo   20,000  20.000  103,000 

Salle  de  spectacle   70,000  93,000  603.000 

«Ma^MMMim^rtft        »a^BMH^BBaa»  «w^aM^aai 

Total  530,000   560,000  1540,000 

Ces  projets  n'étant  appuyés  par  aucun  devis,  plans 
ou  eslimalion  préalable,  ne  purent  satisfaire  l'opinion 
publique.  Plusieurs  voix  s'élevèrent  contr'eux  dans  le 
sein  du  conseil  municipal.  MM.  Hip.  Royet,  Peyret- 
Lallier  et  Jarre  exposèrent  leurs  opinions  motivées  , 
craignant  avec  raison  que  les  projets  ne  devinssent  coa* 
traires  aux  intérêts  futurs  de  la  cité. 
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Au  mois  d'avril  1859,  à  la  suite  d'une  délibération 
du  conseil  municipal ,  qui ,  à  la  majorité  de  20  voix 
contre  46,  a  voté  la  nomination  d  une  commission  de 
cinq  membres  pour  l'examen  de  tous  ses  projets,  l'ad- 
ministration municipale  donne  sa  démission.  M.  Vi- 
gnal-Chovet,  comme  premier  inscrit  au  tableau  des 
conseillers  municipaux,  est  appelé  à  remplir  les  fonc- 
tions  de  maire. 

Au  mois  de  septembre,  uneexplosion  terrible  de  gaz 
hydrogène  a  lieu  dans  un  puits  de  mine  dépendant  de 
la  concession  de  Côte-Thiolière.  25  ouvriers  périssent 
dans  ce  désastre  attribué  à  l'imprudence  d'un  ouvrier 
qui,  par  un  motif  inconnu,  aurait  o^ert  sa  lampe  de 
sûreté.  Les  évenemens  de  ce  genre,  si  souvent  répétés, 
font  sentir  le  besoin  de  prendre  de  nouvelles  précau- 
tions, ainsi  que  celui  d'établir  des  caisses  de  secours  et 
de  prévoyance  pour  les  pauvres  ouvriers  mineurs  et 
leurs  familles. 

Le  45  octobre,  M.  Brun  de  Villeret  a  été  nommé 
président  de  la  première  chambre  du  tribunal  civil, 
en  remplacement  de  M.  Teyler,  décédé  (\). 

Dans  le  courant  de  cette  année,  nos  églises  ont  reçu 
desembellissemens.  Un  tableau  remarquable,  œuvre  de 

(1)  Voici  la  composition  du  tribunal  civil  de  noire  arrondissement  de- 
puis la  révolution  : 

Fré.id«nce.  MinitUr. «public. 

1790.  —  F.-A.  Fromage.  —  LauLnhier. 

1793.  —  Claude  Guérin.  —  J.-B  Lardon.  . 

1807.  —  Claude  Montclier.  » 

1816.  —  Claude  Teyter.  —  Terme. 

1830.  —         »  —  Smith. 

4835.  —         »  —  Uroche-Bouchetal. 

1839.  —  Brun-de-Villeret.  » 
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V.  Champlain,  et  représentant  la  passion,  a  été  placé 
au-dessus  de  l'autel  de  la  Vierge,  dans  V église  de  Saint- 
Etienne,  des  écussons  curieux  au  monogramme  de 
I.  H.  S.,  et  ceux  représentant  les  anciennes  corpora- 
tions et  confréries  de  cette  ville  ont  été  tirés  de  l'oubli. 
Une  chapelle  destinée  à  Saint-François-Régis  a  été  or- 
née par  des  sculpteurs  de  M.  Fabisch.  Un  groupe,  vrai 
chef-d'œuvre,  dû  au  ciseau  du  môme  sculpteur,  décore 
la  chaire  à  prêcher  de  l'Eglise  Notre-Dame ,  également 
restaurée  cette  année,  des  orgues  placées  dans  celte  der- 
nière église  ajoutent  à  la  solennité  du  culte. 

Au  mois  d'avril  48-40,  le  collège  communal  de  Saint- 
Etienne  a  été  érigé  en  collège  royal.  M.  Roger  en  est  le 
proviseur.  La  création  de  cet  établissement  a  été  vue  de 
différentes  manières.  Quelques  personnes  l'ont  accueillie 
avec  enthousiasme;  d'autres  ont  pensé  arec  raison  que 
l'érection  d'un  collège  royal  serait  un  bienfait  onéreux, 
si  elle  devait  entraîner  la  ville  dans  des  dépenses  énor- 
mes qui  seraient  au-dessus  de  ses  ressources. 

A  la  suite  des  élections  qui  ont  appelé  au  conseil  mu- 
nicipal plusieurs  membres  nouveaux,  M.  Jovin-Deshayes 
a  été  nommé  maire  par  ordonnance  du  Jer  août.  MM. 
Tézenas,  J.-C.  Peyret  et  Colard  ont  été  nommés  ad- 
joints. 

Au  mois  de  septembre,  de  grandes  cérémonies  reli- 
gieuses ont  lieu  à  Saint-Etienne,  pendant  le  séjour  qu'y 
a  fait  Mrjle  Bonald ,  archevêque  de  Lyon.  Le  vénérable 
prélat  a  visité  tous  les  établissemens  pieux  de  notre 
ville,  et  a  présidé  à  la  consécration  de  deux  églises  suc- 
cursales, St-Charles  et  Montaud.  La  foule  nombreuse 
accourue  sur  son  passage,  témoigne  son  respect  pour  le 
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digne  successeur  du  cardinal  Fesch.  Saint-Etienne  n'a- 
vait pas  eu  de  pareille  solennité  depuis  la  réception  faite 
à  M*  de  Montazet,  en  4767;  les  tournées  pastorales  des 
évèques  Primai  et  de  Pins  ayant  eu  peu  de  retentisse" 
ment. 

En  4841 ,  l'administration  municipale  a  fait  un  ex- 
cellent règlement  pour  la  propreté  des  rues.  Les  étran- 
gers qui  avaient  jadis  visité  notre  ville  sont  maintenant 
surpris  de  la  retrouver  aussi  propre  et  aussi  embellie. 
La  place  de  l'Hôtel-de- Ville  se  décore  d'une  maison  par- 
ticulière d'un  style  élégant ,  construction  qui  parait  être 
plutôt  un  édifice  public.  Son  portique ,  d'ordre  com- 
posite, rappelle  l'époque  de  la  renaissance  grecque.  Une 
partie  du  premier  étage  sera  le  lieu  de  réunion  des 
membres  du  cercle  des  Arts  et  du  Commerce.  D'auties 
quartiers  de  la  ville  s'embellissent  également.  La  place 
Marengo  voit  s'élever  une  construction  d'un  style  plus 
sévère  ;  c'est  le  comptoir  de  la  succursale  de  la  Banque 
de  France.  La  place  Saint-Charles  et  la  rue  Royale  se 
garnissent  de  maisons  plus  ou  moins  élégantes. 

Cette  année,  plusieurs  projets  de  voie  de  communi- 
cation ont  été  élaborés.  Les  principaux  sont  :  4  °  un  caual 
par  M.  Bergeron  (dans  le  genre  de  celui  qui  existe  à 
Yalden-Moor,  aux  mines  du  duc  de  Bridge-Water),  qui 
aurait  pour  but  de  lier  la  Loire  au  Rhône  par  une  ri- 
gole souterraine  prenant  naissance  au-dessus  de  Saint- 
Victor,  et  pouvant  servir  au  dessèchement  des  mines, 
ainsi  qu'un  canal  horizontal  entre  Roche-la-Molière 
et  le  pont  Nantin,  près  de  St-Chamond  ;  2°  le  chemin  de 
fer  de  Sorbiers  proposé  par  M.  Alphonse  Peyret,  qui  a 
pour  but  de  relier  les  bassins  du  Treuil  et  de  Méons , 


avec  le  canal  de  Givors  ou  lechemin  de  fer  de  Lyon  près 
de  Saint-Chamohd ,  projet  qui  rappelle  le  tracé  fait  en 
\  857  par  M.  Rolland  de  Ravel.  Divers  mémoires  ont  été 
publiés  à  cette  occasion ,  et  des  cartes  explicatives  ont 
donné  les  tracés  de  ces  différens  projets;  3°  les  che- 
mins de  fer  de  Monlrambert  et  du  Quartier-Gaillard , 
proposés  par  MM.  Brun  et  Gilet;  le  premier  se  liant 
avec  le  chemin  de  fer  de  Lyon ,  et  le  second  avec  celui 
d'Andrézieux,  l'un  et  l'autre  ayant  pour  but  de  faciliter 
les  riches  exploitations  de  la  Ricamarie  et  de  Firminy. 
En  attendant ,  divers  embranchemens  de  mines  se  son- 
dent aux  voies  principales,  les  deux  plus  importanssont 
le  rail-way  de  Villars,  d'environ  \  ,000  mètres ,  à  petite 
section ,  et  celui  du  Cluzel ,  de  6,000  mètres  de  voie  or- 
dinaire. 

L'industrie  et  le  commerce  ont  pris  cette  année  un 
nouveau  développement.  Toutes  les  branches  de  l'in- 
dustrie locale  ont  été  occupées.  La  population  s'est  ac- 
crue depuis  le  dernier  recensement.  Celui  qui  a  eu  lieu 
en  4  84J  a  offert  le  résultat  suivant  :  Saint-Etienne,  *V 
trà  muros,  48,554  habitans;  72,420  les  deux  cantons 
réunis.  L'arrondissement  entier  a  présenté  le  chiffre  de 
479,400  habitans.  L'instruction  et  le  bien-être  sem- 
blent se  répandre  chaque  jour  davantage.  L'ordre,  l'é- 
conomie et  le  travail  ont  contribué  à  la  prospérité  de 
cette  ville;  les  mêmes  causes  doivent  l'accroître  encore. 
Ne  perdons  pas  de  vue  les  enseignemens  de  l'histoire, 
c'est  dans  l'étude  de  ce  qui  a  existé  que  l'on  doit  puiser 
les  meilleures  leçons  pour  le  présent  et  l'avenir. 

I.  H. 


CHEMINS  DE  FER. 


EMBR.4XGIIEMENS.  —  LIBRE  PARCOURS, 


Les  chemins  de  fer  soulèvent  les  questions  dd  plus 
haut  intérêt  sous  le  rapport  de  la  législation ,  comme 
sous  le  rapport  de  l'économie  publique.  C'est  pour  s'é- 
clairer à  cet  égard  qu'en  \ 859  le  gouvernement  forma,, 
sous  la  présidence  de  M.  Dufaure,  ministre  des  travaux 
publics,  la  Commission  supérieure  chargée  à" examiner 
toutes  les  questions  relatives  à  l'établissement  des  chemins 
de  fer  en  France  (J).  On  sait  que  la  chambre  des  dépu- 

(1)  Celle  Commission  était  composée  de  MM. 
D'Argoul ,  pair  de  France ,  gouverneur  de  la  Banque. 
Bande,  conseiller  d'état. 

Cavenne ,  inspecteur-général  des  ponte-ct-chaussées. 
François ,  maître  des  requêtes. 
De  Fréville ,  pair  de  France,  conseiller-d'état. 
Jauberl,  député. 

Kermaingant ,  inspecteur-divisionnaire  des  ponts-et-chausséos. 
Legentil ,  député. 

Legrand,  sous-sccrélaire-d'étataux  travaui  publics. 
Rivet ,  député. 

Smith ,  conseiller  à  la  cour  royale  de  Riom ,  membre  du  conseil  général  de 
la  Loire. 

Vivien ,  député  et  conseiller  d'état. 

Far  arrêté  du  ministre  du  20  août  1839,  M.  Smitb  a  été  nommé  secré- 
taire de  celle  Commission, 
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tés  a  fait  imprimer,  a  un  petit  nombre  d'exemplaires , 
les  procès -verbaux  de  cette  Commission  ,  qui  ont  été 
fréquemment  cités  dans  la  session  de  4840,  comme 
l'œuvre  la  plus  propre  a  faire  connaître  les  principes 
qui  régissent  non-seulement  les  chemins  de  fer,  mais 
encore  toute  la  matière  des  travaux  publics. 

Parmi  les  diverses  questions  examinées ,  celle  des 
ernbranchemens  et  du  libre  parcours  est  assurément 
Tune  des  plus  difficiles  et  les  plus  dignes  de  ûxer  Tat- 
tension.  M.  Smith  ,  ancien  procureur  du  roi  à  Saint- 
Etienne,  ayant  été  chargé  de  présenter  sur  cette  ma- 
tière ,  un  rapport  à  la  Commission  supérieure  dont  i| 
était  membre,  la  Société  Industrielle  se  plait  à  repro- 
duire cet  important  travail  si  plein  d'actualité  pour  no- 
tre pays,  dans  ce  moment  surtout  où  les  ernbranche- 
mens liés  à  l'augmentation  de  tarif  demandée  par  la 
compagnie  du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon, 
font  l'objet  de  discussions  si  graves  et  si  nombreuses. 

RAPPORT 

£>t  JIÏ.  Ôuntl)  à  la  Commission  supérieure  ftts  Che- 
mins ï>*  fer,  sur  Us  iinbratufyiitttns  t X  sur  le  Ubrt 
parcours. 

Messieurs  , 

Nous  avons  à  vous  entretenir  des  embranebemens  et  du 
libre  parcours  ;  deux  objets ,  en  matière  de  cbciuin  de  fer , 
sur  lesquels  il  n'exisie  encore  que  des  noUons  bien  vagues  et 
bien  incomplètes,  objets  cependant  auxquels  est  attaché  en 
grande  partie  le  développement  de  ces  voies  nouvelles  de 
communication. 
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EMBRÀKCHEMENS. 

Afin  d'intéresser  le  plus  possible  de  localités  et  d'industries 
particulières  à  rétablissement  d'un  chemin  de  fer,  en  général 
les  compagnies  ne  manquent  jamais ,  au  moment  où  elles  se 
forment ,  de  promettre  un  grand  nombre  d'embranchemens  ; 
mais  la  concession  une  fois  obtenue ,  elles  cherchent  le  plus 
souvent  ensuite  à  s' affranchir  des  engagemens  qu'elles  avaient 
contractés  à  cet  égard. 

C'est  surtout  après  rétablissement  de  la  ligne  principale  d'un 
chemin  de  fer ,  que  Ton  peut  juger  de  l'utilité  des  embranche- 
mens,  soit  pour  desservir  les  villes,  soit  pour  desservir  les 
usines  voisines  de  la  route  en  fer.  De  là  l'importance  d'établir 
à  ce  sujet  des  règles  générales  propres  à  assurer  la  conser- 
vation de  tous  les  droits. 

Notre  législation  actuelle  ne  renferme  sur  les  embranchemens 
qu'une  simple  disposition  énoncialive  et  accessoire  dans  l'art.  3 
de  la  loi  du  7  juillet  1833,  relative  â  l'expropriation  pour  cause 
d'utilité  publique.  «  Une  ordonnance  royale,  y  est-il  dit,  suffira 
pour  autoriser  l'exécution  des  routes  ,  des  canaux  et  cfiemins 
de  fer  d' embranchemens  de  moins  de  vingt  mille  mètres  de 
longueur.  » 

Les  six  premières  concessions  de  chemin  de  fer  qui  ont  été 
accordées  en  France  ne  contiennent  aucune  stipulation  relative 
aux  embranchemens. 

C'est  en  1835  seulement ,  que,  pour  la  première  fois ,  une 
clause  fut  insérée  à  ce  sujet  dans  le  cahier  des  charges  du  che- 
min de  fer  de  St-Germain.  Celle  clause  est  ainsi  conçue: 

«  Le  gouvernement  se  réserve  expressément  le  droit  d'ac- 
corder de  nouvelles  concessions  de  chemins  de  fer  s' embran- 
chant sur  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  St-Germain ,  ou  qui 
seraient  établis  en  prolongement  du  même  chemin. 

«  La  compagnie  du  chemin  de  fer  Paris  à  St-Germain  ne 
pourra  meUre  aucun  obstacle  à  ces  embranchemens  ou  prolop- 
gemens ,  ni  réclamer  à  l'occasion  de  leur  établissement , 
aucune  indemnité  quelconque ,  pourvu  qu'il  n'en  résulte  aucun 
>  obstacle  à  la  circulation  ni  aucuns  frais  particuliers  pour  la  com- 
pagnie. 
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«  Les  compagnies  concessionnaires  de  chemin  de  fer  d'em- 
branchement ou  en  prolongement  auront  la  faculté,  moyennant 
les  tarifs  ci-dessus  déterminés  et  l'observation  des  règlemens  de 
police  et  de  service  établis  ou  à  établir ,  de  faire  circuler  leurs 
voitures ,  wagons  et  machines  sur  le  chemin  de  fer  de  Paris  à 
Sl-Germain.  Celle  facullé  sera  réciproque  pour  ce  dernier 
chemin  à  l'égard  desdits  embranchemens  et  prolongement  » 

Cette  disposition ,  comme  on  le  voit,  ne  s'applique  qu'aux 
embranchemens  qui  peuvent  exister  de  compagnie  à  com- 
pagnie de  chemin  de  fer ,  puisqu'on  parle  de  la  réciprocité  de 
l'un  à  l'autre  chemin.  Evidemment  il  ne  peut  s'agir  là  que  d 'em- 
branchemens ou  prolongemens  de  quelque  importance,  destinés 
à  un  service  public.  ( 

Il  n'existe  absolument  aucune  autre  règle  posée  dans"  les 
cahiers  des  charges  sur  les  embranchemens  qu'il  convient 
d'accorder  aux  propriétaires  riverains  ou  aux  établisseniens 
ndustriels  voisins  d'un  chemin  de  fer.  Et  cependant  de  ces  pe- 
tits rameaux  peuvent  dépendre  dans  une  foule  de  circonstances 
toute  la  prospérité  de  certaines  industries,  et  dans  quelques  cas 
aussi,  à  beaucoup  d  égards,  la  prospérité  du  chemin  de  fer 
lui-même. 

Sous  ce  rapport,  comme  nous  le  dirons  plus  tard  ,  la  légis- 
lation anglaise  a  été  bien  plus  prévoyante  que  la  nôtre  ;  car,  dès 
1804 ,  elle  a  posé  en  principe  le  droit ,  pour  lout  riverain , 
d'établir  des  embranchemens  communiquant  avec  la  ligne 
principale  (1). 

Ainsi ,  dès  cette  époque,  le  parlement  admit  que  les  proprié- 
taires ou  fermiers  des  terres  traversées ,  seraient  en  droit  de 
rejoindre  la  ligne  principale  par  des  embranchemens  ,  d'établir 
des  ports  secs ,  et  mémo  d'user  gratuitement  du  chemin  de  fer 
dans  toute  l'étendue  de  leur  propriété. 

Le  bill  de  Swansea ,  du  29  juin  1804 ,  renferme  ,  dans  son 
article  70 ,  les  dispositions  suivantes  : 

«  Il  est  permis  à  tout  propriétaire  de  terres  ,  mines  ,  car- 
rières, etc. ,  de  faire  des  rail-wayssur  leurs  terrains  ou  sur  ceux 

(i)  Voir  Lettre  de  M.  Ach.  GUILLAUME ,  sur  îet  embranchement  et  tur  h 
libre  parcourt,  adressée  à  M.  Sin.th,  membre  et  secrétaire  de  la Coniuiinsioa 
supérieure  di  »  chemins  do  fer. 
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dont  les  propriétaires  y  auront  consenti ,  et  en  trmvcrsant  ou 
longeant  toutes  routes ,  à  reflet  'de  communiquer  avec  le 
chemin  de  fer ,  et  pourvu  qu'ils  n'y  portent  ni  trouble  ni  donv 
mage  et  qu'ils  n'interrompent  pas  la  circulation. 

«  Ces  embranchemens  seront  publics  et  ouverts  à  tout  le 
monde  pour  le  transport  des  minéraux ,  effets  et  marchandises , 
dans  des  wagons  ou  autres  voitures,  moyennant  le  paiement 
au  profit  de  ceux  qui  auront  construit  lesdits  embranchemens , 
ou  de  leurs  ayant-causes ,  des  droits  de  péage  et  de  transport  9 
que  la  compagnie  percevra  pour  les  mêmes  objets  sur  la  ligne 
principale.  » 

Depuis  lors,  le  principe  d'une  liberté  complète  dans  l'établisse, 
ment  de  toute  espèce  d'embranchemens  se  retrouve  dans  tons 
les  bills  des  chemins  de  fer. 

Seulement  la  rédaction  des  divers  bills  offre  quelques  diffé- 
rences qui  tendent  à  modifier  on  à  développer  ce  droit ,  les 
unes  dans  un  sens  général  à  tous  les  embranchemens  quels 
qu'ils  soient,  et  les  autres  dans  un  sens  applicable  a  certains 
embranchemens  particuliers. 

On  peut  distinguer  trois  sortes  ffembranchemens  t 

1°  L'embranchement  destiné  a  un  service  public. 

2°  L'embranchement  destiné  à  des  établissements  industriels  * 
tels  que  des  usines  de  fer  ou  des  exploitations  de  houille. 

%ù  Enfin  l'embranchement  en  faveur  du  propriétaire  bordle* 
de  la  ligne  principale,  destiné  au  service  de  sa  propriété. 

» 

S  i. 

EMBRÀSCHEMElt*  DESTINÉS  A  ÛW  SERVICE  PUBLIC.  , 

Les  embranchemens  destinés  à  un  service  public  ont  princi- 
palement pour  but  de  lier  par  une  ligne  de  fer  à  la  ligne  prh> 
cipale  du  chemin ,  un  ou  plusieurs  centres  de  population  :  tel 
est  l'embranchement  de  Moulbrison  à  Mont  rond  concessionné 
par  la  loi  du  26  avril  1833 ,  qui  va  se  souder  à  la  grande  ar- 
tère de  Roanne  à  Saint-Etienne. 

Les  embranchemens  peuvent  élre  concédés  immédiatement  à 
la  compagnie  qui  demande  la  concession  d'une  ligne  principale^ 
alors  ils  font  partie  des  plans  et  projets  de  cette  compagnie ,  el 
l'acte  de  concession  doit  en  déterminer  toutes  les  conditions. 
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lorsque  les  cmbranchemens  sont  concédés  pour  un  service 
public  â  une  compagnie  spéciale ,  nprès  rétablissement  du 
chemin  principal ,  la  concession  doit  avoir  lieu  par  une  loi 
ou  par  une  ordonnance  royale,  suivant  que  l'embranchement 
aura  plus  ou  moins  de  vingt  mille  mètres. 

Les  conditions  exigées  ,  loi  t  comme  les  formalités  à  rem- 
plir pour  obtenir  un  embranchement,  sont  absolument  les 
mêmes,  sous  tous  les  rapports ,  que  pour  parvenir  à  l'obtention 
de  la  concession  d'une  lligne  principale.  Ainsi  il  faut  justifier 
des  mêmes  raisons  d'utilité  publique ,  des  mêmes  enquêtes,  des 
mêmes  plans  ou  projets ,  d'une  même  constitution  de  société  , 
etc. 

Une  chose  essentielle  dansla  concession  d'un  embranchement 
faite  après  celle  de  la  ligne  principale,  c'est  qu'il  ne  puisse  pas 
nuire  à  cette  ligne  principale,  ce  qui  aurait  lieu  si ,  la  longeant 
sur  une  grande  partie  de  son  étendue ,  l'embranchement  devait 
]ui  faire  concurrence,  en  lui  enlevant  la  majeure  partie  de  ses 
transports. 

Par  l'article  2  de  la  loi  du  7  juillet  1838  sur  le  chemin  de  fer 
d'Orléans  ,  afin  de  parer  à  cet  inconvénient ,  il  a  été  stipulé  que 
les  embranchemens  ne  pourront  être  autorisés  qu'autant  que  la 
longueur  totale  de  la  nouvelle  ligne  qu'ils  compléteraient ,  sera 
d'un  quart  au  moins  plus  longue  que  la  ligne  concédée ,  et 
que  les  prix  des  transports  de  Paris  à  Orléans  seront  main- 
tenus à  un  quart  au  dessus  de  cette  ligne. 

Toutefois,  il  faut  reconnaître  que  le  principe  écrit  dans  cette 
loi  %  ne  saurait  être  consacré  d'une  manière  générale ,  sans  que 
l'intérêt  du  public  put  avoir  à  en  souffrir  dans  maintes  cir- 
constances. 

Lorsque  Ton  accorde  les  embranchemens ,  l'administration 
doit  assurément  peser  avec  soin  toutes  les  raisons  de  nuisance 
envers  la  ligne  principale  $  mais  en  restreignant  par  avance  le 
droit  d'embranchement,  on  s'expose  à  jeter  plus  tard  de 
grandes  entraves  dans  le  développement  à  imprimer  à  une  foule 
de  choses  utiles,  effet  de  besoins  nouveaux,  et  que  souvent  on 
ne  peut  prévoir,  parce  qu'ils  ne  se  révèlent  qu'avec  le  temps. 

D'un  autre  côté,  il  pourrait  également  arriver  que  la  faculté 
indéfinie  du  droit  d'embranchement  écrite  dans  les  cahiers 
dos  charges ,  pût  devenir  un  moyen  de  faire  exploiter  la  ligne 
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principale,  en  réduisant  celle-ci  en  quelque  sorte  au  simple  droit 
de  péage.  C'est  ce  qui  arriverait ,  par  exemple,  si  l'adminis- 
tration concédait  à  une  compagnie ,  à  chaque  extrémité  de  la 
ligne  principale  ,  un  embranchement  de  quelques  centaines  de 
métrés  seulement ,  avec  le  droit  d'y  faire  circuler  ses  voitures 
et  moyens  de  transport. 

Mais  à  cet  égard  ,  deux  réflexions  se  présentent  :  la  première 
c'est  qu'il  y  a  lieu  de  croire  que  l'administration  n'accorderait 
de  semblables  embranchemens ,  qu'autant  que  la  compagnie 
du  chemin  de  fer  ne  satisferait  pas  à  toutes  les  exigences  régi- 
limes  du  public  ;  en  d'autres  termes  :  n'autoriserait  l'existence 
d'une  compagnie  d'embranchement ,  dans  de  pareilles  circons- 
tances, qu'après  que  son  utilité  générale  aurait  été  parfaitement 
établie.  La  seconde  réflexion-,  crest  que  la  compagnie  conces- 
sionnaire de  la  hgne  principale  n'aurait,  dans  aucun  cas,  de 
juste  plainte  à  élever,  si  sa  concession  ne  lui  avait  été  accordée 
qu'avec  la  condition  d'être  soumise  au  libre  parcours. 

Je  pense  donc,  Messieurs,  sous  ce  premier  rapport ,  qu'il  y 
a  lieu  de  conserver  le  principe  des  embranchemens  destinés  à 
un  service  public ,  tel  qu'il  existe  dans  les  cahiers  des  charges 
actuels,  sauf  peut-être  quelque  léger  changement  de  rédaction 
pour  expliquer  le  principe  d?une  manière  plus  claire,  sinon» 
plus  large.  *  y      -r*  - 

EMBRANCHCaffENS    CIC   PAVEUR    DES   ÉTABLISSEMENTS  INDUS- 
TRIELS, ET  VOTAUMEMT  DES  EXPLOITATIONS  HOUILLERES. 

Lorsque  de  grands  établissemens  industriels  sont  placés  entre 
deux  points  de  chargement  et  de  déchargement ,  et  séparés  par 
des  héritages  intermédiaires  d'un  chemin  de  fer,  on  les  réunit  à 
ce  chemin  par  un  embranchement.  Il  y  a  alors  nécessité  qu'on 
accorde  à  ces  établissemens  le  droit  de  s'embrancher  à  la  ligne 
principale.  Le  chemin  de  fer  n'a  pu  être  concédé  que  dans  ce 
but,  c'est-à-dire  pour  faciliter  l'écoulement  de  tous  les  produits 
du  pays  qu  il  doit  parcourir. 

Ceci  doit  surtout  recevoir  son  application  sur  les  chemins  de 
fer  qui  traversent  un  territoire  houiller  ;  il  faut  que  (ouïes  les 
exploitations  de  ce  territoire  puissent  faire  arriver  leur  houille; 
sur  la  ligne  principale,  au  moyen  d'un  embranchement. 
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Si  l'on  voulait  obliger  une  exploitation ,  qui  ne  joint  pas 
immédiatement  le  chemin  de  fer,  à  aller  charger  au  lieu  de 
chargement ,  ce  serait  le  plus  souvent  l'exposer  à  une  ruine  en 
quelque  sorte  certaine,  en  ce  qu'elle  ne  pourrait  pas  soutenir 
la  concurrence  des  exploitations  placées  dans  de  meilleures 
conditions.  En  effet,  cette  exploitation  serait  obligée  d'établir  un 
service  tout  spécial  pour  conduire  la  houille  au  lieu  de  charge- 
ment, obligée  ensuite  de  subir  deux  chargemens  au  lieu  d'un 
seul ,  ce  qui,  entraînant  à  la  fois  déchet  de  la  marchandise  et 
perte  de  temps,  deviendrait  une  cause  incessante  de  préjudices 
considérables. 

Il  y  a  môme  des  raisons  toutes  spéciales  pour  déterminer 
l'établissement  des  embranchemens  en  faveur  des  houillères  , 
et  toutes  tirées  de  la  nature  de  la  propriété.  Les  concessions  de 
mines  et  spécialement  les  mines'de  houille,  ne  sont  accordées 
qu'au  nom  de  l'intérêt  public,  parce  que  la  houille  est  un  des 
premiers  et  des  plus  puissans  agens  dé  l'industrie;  dès-lors, 
tout  ce  qui  peut  en  favoriser  l'exploitation ,  en  faciliter  l'écou- 
lement se  trouve  nécessairement  empreint  d'un  caractère  d'uti- 
lité générale. 

Mais  ce  n'est  pas  seulement  dans  l'intérêt  des  établissemens 
industriels  ou  des  exploitations  que  les  embranchemens  doivent 
être  autorisés,  c'est  aussi  dans  l'intérêt  des  chemins  de  fer  eux- 
mêmes.  Les  embranchemens  sont  pour  une  compagnie  de 
chemin  de  fer,  un  objet  de  grande  économie,  en  ce  qu'ils  di- 
minuent les  frais  d'établissement  des  points  de  chargement  et  de 
déchargement.  Us  empêchent  sur  ces  points  des  encombremens 
inévitables  sans  eux;  ils  facilitent  l'écoulement  de  toutes  les 
marchandises,  multiplient  les  transports;  en  un  mot,  les  em- 
branchemens sont  en  quelque  sorte  le  principal  élément  de  vie 
de  tout  chemin  de  fer-  C'est  le  ruisseau  qui  alimente  la  ri" 
vière. 

Quelle  est  aujourdhui  la  législation  sur  les  embranchemens 
particuliers  ?  Il  n'y  en  a  absolument  aucune.  Les  cahiers  des 
charges  sont  entièrement  muets  à  cet  égard.  Us  ne  contiennent, 
comme  nous  l'avons  dit,  de  stipulation  que  pour  les  embran- 
chemens destinés  à  un  service  général.  «  Le  gouvernement  , 
portent  les  cahiers  des  charges ,  se  réserve  expressément  le 
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droit  d'accorder  de  nouvelles  concessions  de  chemin  de  fer 
s'embranchant  sur  le  chemin  de  ....  ou  qui  seraient  établis 
en  prolongement  du  même  chemin. 

«  Les  compagnies  concessionnaires  des  chemins  de  fer 
d'embranchement  ou  en  prolongement,  auront  la  faculté  de 
faire  circuler  leurs  voitures,  wagons  et  machines  sur  le  che- 
min de  fer  de  Cette  faculté  sera  réciproque  pour  ce 

dernier  chemin  à  l'égard  desdits  embranchement  et  proton' 
g  e  mens,  • 

Il  y  a  nécessité  de  combler  celte  lacune  et  de  faire  désonnais 
une  disposition  qui  accorde  aux  établissemens  industriels ,  et 
notamment  aux  exploitations  houillères,  le  droit  de  s'embran- 
cher sur  la  ligne  principale  d'un  chemin  de  fer. 

On  ne  saurait ,  en  ce  cas ,  abandonner  aux  compagnies  des 
chemins  de  fer  le  droit  arbitraire  d'accorder  ou  de  refuser  des 
embranchemens ,  parce  qu'alors  ce  droit  n'aurait  plus  d'autre 
règle  que  le  caprice  ou  le  jeu  d'intérêt  de  ces  compagnies. 

H  convient  donc  d'insérer  à  l'avenir  dans  les  cahiers  des 
charges  le  principe  que  l'administration  pourra  accorder ,  à 
tous  établissemens  industriels  voisins  d'un  chemin  de  fer  , 
l'autorisation  de  s'embrancher  avec  la  ligne  principale  (4). 

Mais  ici  plusieurs  difficultés  se  présentent  : 

1°  Qui  pourra  demander  l'embranchement  ?  Sera-ce  la  corn* 
pagnie  du  chemin  de  fer,  ou  l'établissement  industriel  ? 

2°  Devra-t-on  être  admis  au  droit  d'expropriation  ? 

3°  Le  droit  d'embranchement  pourra-t-il  être  accordé  indis- 
tinctement en  faveur  de  tout  établissement  industriel  qui  le 
réclamerait ,  ou  conviendrait-il  de  n'accorder  ce'droit  que  sous 
l'obligation  de  livrer  un  certain  tonnage  déterminé? 

4°  Ne  doit-on  pas  fixer,  une  limite  au-delà  de  laquelle  un 

■ 

(1)  Le  cahier  des  charges  du  chemin  de  fer  de  Saint -Etienne  à  Lyon  ne 
renferme  point  de  clauses  sur  les  embranchemens ,  d'où  il  est  résulté,  entre 
les  compagnies  du  chemin  de  fer  et  les  exploitons  de  bouille ,  les  contestations1 
les  plus  vives ,  les  plus  prolongées  et  qui  paraissent  loin  d'être  terminées. 

(Voir  a  la  fin,  note  A,  les  arrêtés  ministériels  intervenus  sur  cet  objet,  qui  se 
trouve  désormais  lié  a  une  demande  en  augmentation  de  tarif  formée  par  U 
compagnie  du  chemin  de  fer.  ) 
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établissement  industriel  ne  saurait  être  admis  à  réclamer  un 
embranchement  ? 

5°  Par  qui  et  aux  frais  de  qui  doit  être  fait  l'embranche- 
ment? 

C°  Quelles  sont  les  formalités  à  remplir  pour  obtenir  le  droit 
d'embranchement ,  en  faveur  d'un  établissement  industriel  ? 

7°  Pourrait-on,  en  étant  d'accord  avec  la  compagnie  du  che- 
min de  fer ,  établir  des  embranchemens  sans  l'intervention  de 
l'administration ,  dans  le  cas  où  Ton  n'aurait  pas  besoin  de 
recourir  à  des  expropriations  de  terrains  ? 

8°  Les  propriétaires  d'un  embranchement  pourraient-ils 
percevoir  un  droit  de  circulation  sur  leur  embranchement,  sans 
y  être  spécialement  autorisés  ? 

9°  Quel  tarif  devrait-on  déterminer  pour  le  parcours  sur  les 
embranchemens  ? 

Vous  comprenez ,  Messieurs,  quelles  graves  discussionspour~ 
raient  soulever  ces  divers  points»  Mais  pour  ne  pas  sortir 
des  limites  dans  lesquelles  nous  devons  nous  renfermer  ici  y 
nous  nous  bornerons  à  vous  donner ,  sans  développement  et 
sans  commentaire,  la  solution  que,  suivant  nous,  devrait  rece- 
voir chacune  de  ces  questions. 

1°  L'embranchement  destiné  à  un  établissement  industriel  ou 
à  une  exploitation  houillère  peut  être  également  demandé  ou 
par  l'établissement  ou  par  la  compagnie  du  chemin  de  fer 
comme  un  accessoire  ou  un  prolongement  de  sa  ligne. 

Mais  s'il  ne  convenait  pas  à  la  compagnie  du  chemin  de  fer 
d'avoir  la  propriété  de  l'embranchement ,  ou  si  celte  compagnie 
se  refusait  à  le  demander ,  alors,  nul  doute,  à  notre  avis ,  que 
les  propriétaires  de  l'établissement,  ou  le  concessionnaire  de  la 
mine  ne  pussent  poursuivre  eux-mêmes  devant  l'administration 
la  demande  de  l'embranchement. 

2°  Nous  n'hésitons  pas  à  penser  que ,  si  l'établissement  ou 
l'exploitation  se  trouvaient  séparés  de  la  ligne  du  chemin  de  fer 
par  des  héritages  intermédiaires ,  les  demandeurs  devraient 
être  admis  à  poursuivre  l'expropriation  de  ces  héritages,  après 
toutefois  qu'il  aurait  été  constaté,  par  enquêtes ,  qu'il  y  a  utilité 
publique  à  faciliter  l'écoulement  des  produits  de  l'établissement 
ou  de  l'exploitation. 
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Inutilité  publique  pourrait  ressortir  de  la  masse  seule  des 
transports  à  effectuer;  question  de  fait  qui  rentre  uniquement 
dans  l'appréciation  qui  en  serait  faite  par  l'autorité  administra* 
tive. 

On  ne  saurait  être  reçu  à  exproprier  un  propriétaire ,  â  le 
frapper  dans  son  droit  si  sacré  de  conserver  sa  chose,  qu'autant 
que,  par  la  masse  des  produits,  cet  intérêt  prendrait  vraiment 
un  caractère  d'utilité  publique ,  soit  à  raison  du  grand  nombro 
des  consommateurs  intéressés  au  transport,  soit  par  la  destina- 
tion des  produits;  toutes  choses  qui  ne  peuvent  ressortir  que  de 
circonstances  sur  lesquelles  il  serait  impossible  de  déterminer 
des  régies  précises,  sans  s'exposer  à  s'égarer. 

L'administration  alors  doit  être  seul  juge  pour  décider  en 
pareil  cas. 

Quand  il  s'agit  d'une  exploitation  houillère  en  pleine  activité, 
on  peut  dire  qu'il  y  a  vraiment  toujours  utilité  générale  à  faci- 
liter l'écoulement  de  ses  produits.  La  concession ,  comme  nous 
l'avons  déjà  dit,  n'a  été  accordée  qu'au  nom  de  l'intérêt  public. 
Désormais  la  houille  est  devenue  un  des  plus  grands  auxiliaires 
de  la  force  humaine,  auquel  l'industrie  et  la  circulation  deman- 
dent surtout  leur  puissance  d'activité. 

Bien  entendu  que  les  embranchemens  devront  recevoir  tous 
les  sous-embranchemens  qui  viendront  se  ramifier  à  eux;  de 
même  qu'ils  seront  tenus  d'effectuer,  moyennant  un  péage 
déterminé  par  l'autorité  administrative ,  tous  les  transports  des 
établissemens  voisins  qui  voudront  emprunter  leur  usage. 

3°  Le  plus  souvent  en  Angleterre,  par  suite  d'une  transaction 
amiable  entre  la  compagnie  du  chemin  de  fer  et  le  propriétaire 
de  l'embranchement,  on  détermine  la  quotité  des  transports 
que  ce  propriétaire  devra  fournir  au  chemin  de  fèr ,  c'est-à-dire 
le  nombre  de  wagons  que  l'on  sera  tenu  de  lui  livrer  chaque 
jour ,  ou  à  certaines  époques. 

Un  arrêté  du  préfet  de  la  Loire,  du  il  septembre  1829 , 
statuant  à  l'égard  du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon  , 
avait  assujéli  tous  ceux  qui  voulaient  s'embrancher  avec  le 
chemin  de  fer  à  lui  fournir  au  moins  5,000  tonnes  par  an  (!)• 

(1)  L'arrêté  da  17  juillet  1841  da  ministre  des  travaux  publics  porte 
également  que  «  ^'exploitant  ou  la  réunion  d'exploitant  qui  voudra  obtenir 
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L'administration  sera  juge ,  et  poorra  établir,  suivant  le» 
circonstances,  telles  conditions  qui  lui  paraîtront  légitimes  , 
après  avoir  éqnitablement  apprécié  et  balancé  soit  les  intérêts 
de  rétablissement  industriel ,  soit  ceux  de  la  compagnie  du 
chemin  de  fer. 

4°  On  ne  saurait  accorder  le  droit  de  s'embrancher  à  un 
chemin  de  fer  sur  une  étendue  indéfinie  et  &ans  limites.  Le  dr*»t 
d'expropriation  doit  être  ici  renfermé  dans  de  justes  bornes , 
dont  l'administration  sera  également  juge.  Quant  aux  exploi- 
tations de  houille ,  la  limite  semble  naturellement  tracée  par  le 
bassin  houil  1er  que  doit  traverser  le  chemin  de  fer. 

Par  l'article  86  du  bill  de  Stockton  à  Darlington,  le  droit  de 
construire  des  embranchemens ,  sans  limitation  de  distance 
pour  leur  point  de  départ,  et  sous  la  seule  condition  du  consen- 
tement des  propriétaires  des  terrains,  est  réduite  à  un  rayon  de 
5,000  milles  (  8  kilomètres  ). 

5°  En  principe  général,  les  embranchemens  doivent  être 
construits  par  ceux  qui  en  ont  fait  la  demande,  sur  un  plan  sou- 
mis à  la  compagnie'du  chemin  de  fer  et  approuvé  par  l'adminis- 
nistralion  supérieure  des  ponts-et-chaussées.  Leur  construction 
doit  être  à  la  charge  de  ceux  qui  en  ont  la  propriété  et  la  jouis* 
sance. 

Toutefois,  il  semblerait  assez  convenable,  afin  de  prévenir  de 
nombreuses  difficultés ,  et  à  raison  de  l'importance  de  la  voie 
principale ,  d'obliger  les  compagnies  de  chemins  de  fer  à  faire 
elles-mêmes,  aux  frais  des  embranchés,  tous  les  travaux  de 
jonction  et  de  soudure  des  voies.  C'est  ce  qui  se  pratique 
maintenant  partout  en  Angleterre. 

1  6°  Dans  l'état  actuel  de  la  législation,  pour  obtenir  un  em- 
branchement qui  doit  entraîner  une  expropriation  ,  il  faut  de 
toute  nécessité  remplir  les  formalités  qui  sont  prescrites  par  la 
loi  du  7  juillet  1833  (1). 

À  l'avenir  ces  formalités  devraient  être  rendues  beaucoup 
plus  simples ,  pour  les  embranchemens  en  faveur  des  établis- 
semens  particuliers,  de  même  qu'onl'a  fait, par  la  loi  du  2i  mai 

On  embranchement  devra  fournir  annuellement  un  tonnage  minimum  de 
5,000  lonneaui  de  1,000  kilogramme*.  i> 
(1)  Aujourd'hui  la  loi  du  3  mai  1811, 
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1836,  pour  parvenir  à  l'expropriation  en  faveur  des  chemins 
vicinaux. 

7°  En  Angleterre,  Ton  peut  établir  des  embranchemens  sans 
l'autorisation  du  parlement,  au  moyen  du  consentement  des 
propriétaires  du  terrain. 

Il  y  a  mieux:  on  peut  même,  dans  la  Grande-Bretagne, 
établir  un  chemin  de  fer,  quelque  soit  sa  longueur,  sans  le 
parlement ,  pourvu  qne  Ton  ne  soit  pas  obligé  de  recourir  à 
une  expropriation  ;  il  y  en  a  un  exemple  remarquable  dans  lo 
rail-way  de  Stanhope  et  Tyne ,  qui  existe  sur  une  longueur  de 
5&  kilomètres        et  qui  transporte  400,000  tonnes  par  an. 

Quoique  n'étant  pas  autorisée ,  cette  ligne  de  Stanhope  et 
Tyne  ne  s'exploite  pas  moins  par  le  public ,  et  reçoit  même  le 
Durbam-Junction  comme  embranchement  qui,  autorisé  par 
un  bill ,  a  le  titre, et  tous  les  droits  d'une  compagnie  incor- 
porée. 

Il  existe  en  France  un  embranchement  des  mines  du  Glusel  au 
chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Andrézieux,  d'une  longueur 
d'environ  six'mille  mètres,  et  qui,  d'accord  avec  les  propriétaires 
des  terrains  et  la  compagnie  du  chemin  de  fer,  s'est  établi  sans 
l'intervention  du  gouvernement.  Cet  embranchement  appar- 
tenant à  une  compagnie  de  mines,  reçoit  même  les  bouilles 
de  différentes  exploitations  voisines,  moyennant  un  droit  aima- 
blement déterminé. 

Quoiqu'il  en  soit ,  nous  pensons  qu'il  ne  saurait  exister 
d'embranchement  quelconque  sur  un  chemin  de  fer  en  France, 
sans  r autorisation  de  l'administration.  La  ligne  principale  ayant 
le  caractère  de  voie  publique ,  il  ne  saurait  y  avoir  d'accession 
à  cette  ligne  sans  que  l'autorité  n'y  donne  son  adhésion.  Dans 
une  foule  de  circonstances  ,  l'administration  peut  avoir  intérêt 
à  connaître  par  quels  moyens  s'opère  l'accession.  Seule,  elle  est 
juge  du  danger  que  pourrait  présenter  tel  mode  de  jonction. 
Ceci  fait  essentiellement  partie  de  son  droit  de  surveillance  sur 
tout  ce  qui  touche  à  la  sécurité  publique ,  et  au  droit  de  police 
qu'elle  doit  exercer  même  sur  les  embranchemens.  D'ailleurs  , 
dans  un  grand  nombre  de  cas,  les  embranchemens  peuvent 
devenir  un  moyen  de  gène  pour  la  circulation  du  public  sur  le 
chemin  de  fer,  et  dès-lors  on  comprend  que  l'autorité  adminis- 
trative doive  être  mise  à  même  d'apprécier  le  fait,  de  son  point 
de  vue  de  tutelle  de  la  chose  publique. 
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8°  Sur  la  huitième  question,  mon  opinion  est  qu'on  ne 
peut  percevoir  des  droits  de  péage  ou  de  transport  sur  un  em- 
branchement ou  sur  un  chemin  de  fer  ,  sans  que  la  fixation  en 
ait  élé  déterminée  par  l'autorité  compétente,  quand  bien  même 
il  n'y  aurait  pas  eu  besoin  de  recourir  à  l'expropriation  du 
terrain  pour  établir  le  chemin  de  fer  ou  F  embranchement. 

La  raison  de  cela  est  assez  simple:  c'est  que  la  perception 
d'un  droit  de  circulation  sur  une  voie  rendue  publique,  n^est 
pas  seulement  la  rémunération  des  frais  de  l'entreprise ,  mais 
encore  une  sorte  d'impôt  qu'on  ne  peut  recouvrer  qu'en  vertu 
d'une  loi,  ou  en  vertu  d  une  autorisation  accordée  d'après  une 
délégation  de  la  loi. 

Il  n'en  est  pas  de  même  en  Angleterre  ,  parce  que  dans  ce 
pays  ,  les  principes  en  matière  de  viabilité  et  de  voies  de  com- 
munications sont  tout-à-fait  différons  de  ceux  qui  nous  régissent 
en  France. 

•9*  Enfin,  sur  la  9«  et  dernière  question  ,  en  ce  qui  concerne 
le  tarif  à  établir  sur  les  embranchemens ,  on  compreud  qu'il 
serait  difficile  de  pouvoir  poser  également  ici  des  règles  qui, 
nécessairement,  varient  avec  tant  de  faits  et  tant  de  circons- 
tances diverses.  La  plus  grande  latitude  doit  être  laissée  à 
cet  égard  par  la  loi  au  ministre  des  travaux  publics ,  agissant 
par  délégation  du  pouvoir  législatif. 

En  Angleterre ,  le  droit  perçu  par  les  compagnies  de  chemins 
de  fer  sur  les  embranchemens,  est  presque  toujours  le  résultat 
d'une  convention.  Jusqu'à  ce  jour  il  en  a  élé  de  même  sur  le 
chemin  de  fer  de  St-Etienne  à  Lyon. 

Bans  les  bases  d'un  tarif  à  établir  à  ce  sujet ,  on  ne  doit  pas 
perdre  de  vue  que  la  compagnie  du  chemin  de  fer  est  obligée 
d'amener  du  point  de  stationnement  ses  wagons  avec  leurs  mo. 
leurs.  C'est  chose  dont  il  doit  lui  être  tenu  compte  comme  on 
doit  lui  tenir  compte  aussi  des  circonstances  d'après  les- 
quelles le  service  sur  les  embranchemens  se  ferait  ou  par  la 
compagnie  du  chemin  de  fer,  ou  par  les  propriétaires  d'embran- 
cheraens(i). 

(1)  L'arrêté  du  17  juillet  1811  du  Ministre  de*  travaux  publics  relatif  aux 
contestations  élevées  entre  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à 
Lyon  et  tes  exploitons,  au  sujet  des  embranchemens,  portail  :  «Pour  te  ser- 
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Maintenant,  il  est  un  grand  nombre  de  dispositions  accessoire* 
qui  peuvent  se  rattacher  aux  embranchemens,  mais  qui,  suivant 
les  cas,  doivent  être  déterminées  ou  par  des  règlemens  d'admi- 
nistration publique,  ou  par  les  lois  de  concession. 

Ainsi  ?  1°  on  peut  permettre  aux  embranebemens  non-seule- 
ment de  communiquer  avec  le  chemin  principal ,  mais  encore 
de  le  croiser  ou  traverser. 

2°  On  peut  interdire  les  embranchemens  sur  tels  point s 
donnés ,  tels  que  plans  inclinés,  percemens,  ele  ;  ou  prescrire 
de  les  plaeer  à  une  distance  déterminée  de  certaines  construc- 
tions, ou  de  certains  élablissemens. 

3°  On  peut  donner  aux  compagnies  de  chemins  de  fer  le  droit 
de  réclamer ,  en  dehors  de  la  voie  principale  ,  la  jonction  de 
tous  les  embranchemens,  de  manière  à  ce  qu'ils  communiquent 
avec  la  ligne  principale  en  un  seul  point. 

4°  Il  peut  être  interdit  à  un  embranchement  de  se  prolonger 
parallèlement  à  la  voie  principale ,  de  manière  à  lui  faire  con- 
currence. 

Inutile  d'ajouter  ici  que  tout  naturellement  le  service  des 
embranchemens  doit  être  assujéti  aux  mêmes  règlemens  de 
service  et  de  police  que  ceux  qui  sont  établis  pour  la  ligne 
principale. 

Voilà  ce  que  nous  voulions  dire  sur  les  embranchemens  envi- 
sagés sous  le  rapport  des  élablissemens  industriels.  Quant  à  ce 
qui  regarde  leur  exploitation,  nous  en  parlerons  en  nous  occu- 
cupant  du  libre  parcours,  dont  le  droit  d'embranchement  est  le 
corollaire  naturel. 

Il  y  aurait,  on  le  conçoit,  au  sujet  des  embranchemens,  une 
foule  de  combinaisons  à  établir,  suivant  que  la  libre  circulation 
existerait  sur  les  chemins  de  fer  en  principe  et  en  fait  ;  suivant 
aussi  que  la  compagnie  du  chemin  de  fer  serait  seule  chargée 
de  faire  les  transports  par  ses  moyens  de  traction  et  avec  ses 
wagons  ;  ou  suivant  enûn  que  —  le  propriétaire  de  Tembran- 

vicc  des  embranchemens ,  la  compagnie  percevra  une  prime  fixe  de  Ofr,  50  c. 
par  wagon,  et  en  outre  0  fr.  Oie.  par  tonne  et  par  kilomètre  parcouru  sur 
l'embranchement ,  lorsque  la  Iongueuftotale  parcourue  excédera  un  kilom.» 

D'après  ce  même  arrêté,  le  service  des  embranchemens  devait  être  fait  par 
les  exploitons. 

» 
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chement  fournissant  ses  wagons— la  compagnie  ne  serait  char- 
gée que  des  seuls  moyens  de  traction. 

Mais  dans  l'état  des  choses ,  avec  l'industrie  encore  toute 
naissante  des  chemins  de  fer,  qui  marchent  chaque  jour  d'expé- 
rience  en  expérience  au  milieu  de  l'inconnu  ,  ce  qu'il  y  a  de 
mieux,  c'est  de  se  borner  à  poser  des  règles  générales.  Dans  l'in- 
térêt des  chemins  de  fer,  comme  dans  l'intérêt  du  public,  il 
faut  que  ces  règles  soient  bien  établies  de  manière  à  garantir 
tous  les  droits  de  I'avcnin,  afin  que  plus  tard  on  puisse  facile- 
ment et  sans  entraves,  entrer  dans  les  améliorations  successives 
que  le  temps  pourra  introduire,  sous  l'influence  d'une  pratique 
plus  longue  et  plus  éclairée. 

S  m- 

EMBRAltCHEMENS  DES  PROPRIÉTAIRES  RIVERJLIHS 
DU  CHEMIN  DB  FER. 

Doit-on  accorder  un  droit  d'embranchement  à  tous  les  pro- 
priétaires bordiers  dont  le  fonds  touche  immédiatement  le 
chemin  de  fer  ?  t 

En  Angleterre ,  on  admet  pour  principe  dans  tous  les  bills  ou 
actes  de  concession ,  que  les  propriétaires  riverains  d'un  rafl- 
way  sont  autorisés  à  faire  des  embranchemens  pour  commu- 
niquer avec  ce  rail-way.  La  compagnie  fait ,  aux  dépens 
du  propriétaire ,  les  ouvertures  nécessaires  pour  opérer  la 
communication ,  mais  sans  pouvoir  exiger  aucun  péage  pour 
le  parcours  sur  l'embranchement. 

Ce  principe  a  été  introduit,  soit  a  raison  de  la  faveur  duc  à 
l'agriculture,  soit  ensuite  comme  un  droit  inhérent  en  quelque 
sorte  au  propriétaire  dépossédé  d'user  d'une  communication 
ouverte  dans  sa  propriété. 

Toutefois,  il  faut  reconnaître  que  pour  être  écrit  dans  les 
actes  du  parlement  conférant  concession ,  néanmoins  le  droit 
d'embranchement  est  complètement  modifié  en  fait ,  par  la 
faculté  laissée  aux  compagnies  de  chemins  de  fer  de  régler 
l'usage  de  ce  droit  à  peu  près  comme  elles  l'entendent. 

Un  propriétaire  riverain  ne  peut  réellement  établir  un  em- 
branchement pour  le  service  de  sa  propriété ,  qu'après  être 
tombé  d'accord  avec  la  compagnie  du  chemin  de  fer,  qui  im- 
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pose  ses  conditions  de  tonnage  et  de  combinaison  de  senrice 
Il  y  a  surtout  nécessité  de  s'entendre  par  suite  de  la  découverte 
de  la  vapeur  en  raison  de  la  rapidité  qu'elle  imprime  aux  trans- 
ports. 

Ce  n'est  pas  cependant  que  les  difficultés  pour  le  service 
soient  très-grandes,  c'est  une  opération  fort  simple.  Si  leswagons 
appartiennent  à  la  compagnie  du  chemin  de  fer,  elle  amène 
le  nombre  convenu ,  aux  heures  déterminées  ;  elle  les  dépose 
sur  les  embranchemens  ,  puis  à  d'autres  heures  également  dé- 
terminées, la  compagnie  reprend  les  wagons  chargés,  ce  qui  se 
fait  d'une  manière  rapide  en  les  accrochant  au  passage  d'un 
convoi. 

Le  service  sur  les  embranchemens  a  presque  toujours  lieu 
par  le  propriétaire  qui  est  chargé  de  conduire  sur  la  ligne  du 
chemin  de  fer  l'objet  à  transporter  $  que  ce  propriétaire  ait  ou 
non  la  propriété  des  moyens  de  transport. 

Suivant  nous,  le  principe  du  droit  d'embranchement  doit  être 
écrit  dans  nos  cahiers  des  charges ,  même  en  faveur  des  pro- 
priétaires riverains  du  chemin  de  fer,  sauf  à  laisser  l'adminis- 
tration entièrement  juge  des  conditions  sous  lesquelles  ils  pour- 
ront être  autorisés.  # 

A  n'envisager  les  chemins  de  fer  que  sous  le  point  de  vue 
agricole ,  on  ne  peut  nier  les  services  qu'ils  sont  appelés  à 
rendre,  même  sous  ce  rapport.  C'est  ainsi  que  le  prix  des 
terres  qui  a  voisinent  le  chemin  de  fer  de  Stockton  à  Darlington 
a  doublé  sur  toute  la  ligne.  Partout  ailleurs ,  en  Angleterre,  il 
est  au  moins  d'un  tiers  en  sus  du  prix  existant  avant  l'établis- 
sement du  rail-way  (1). 

(1)  «  En  Angleterre  comme  en  Belgique ,  dit  M.  Teisserenc  dans  sa  lettre 
à  M.  Dufaure  (  1840,  p.  120  ) ,  rétablissement  des  chemins  de  Ter  a  eu  un 
résultat  important  qu'il  faut  bien  constater  pour  diminuer  autant  que  possible 
cette  opposition  sauvage  que  Ton  trouve  si  souvent  chez  les  propriétaires  ex- 
propriés. La  valeur  et  le  revenu  des  terres  riveraines  ,  ou  situées  dans  le  voi- 
sinage du  chemin  de  fer,  ont  augmenté  du  tiers  pour  le  moins;  quelquefois 
ils  ont  été  plos  que  doublés.  Par  malheur,  ce  renseignement  est  de  ceux  qui  se 
traduisent  difficilement  en  chiffres ,  et  dont  on  ne  peut  guère  acquérir  la  con- 
viction intime  qu'en  parcourant ,  comme  je  l'ai  fait,  les  environs  des  chemins 
de  fer,  et  en  prenant  des  informations  verbales.  Voici  cependant  un  extrait 
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Sur  le  chemin  de  Liverpool  à  Manchester,  le  chalmoss  ou 
marais  de  chaf,  a  pris  une  valeur  considérable  par  le  dévelop. 
pement  de  l'agriculture.  Au  moyen  du  chemin  de  fer  et  des 
embranchemens ,  on  a  amené  des  engrais ,  ce  qui  n'a  pas 
tardé  à  fertiliser  ce  terrain  noir  et  spongieux  que  la  nature 
semblait  avoir  frappé  pour  toujours  de  stérilité. 

Les  rail-ways  ne  sont  pas ,  comme  quelques  personnes  veu- 
lent le  dire,  de  grandes  lignes  de  communications  destinées 
seulement  à  favoriser  les  points  extrêmes  qu'ils  réunissent;  ce 
sont  aussi  des  lignes  de  commerce  et  d'agriculture. 

On  ne  connaît  pas  encore  tous  les  avantages  que  la  société 
peut  retirer  de  ce  nouveau  mode  de  communications  ;  le  temps 
seul  pourra  les  faire  comprendre  et  les  développer. 

Lorsque  furent  introduits  les  bateaux  à  vapeur ,  on  soutenait 
qu'ils  ne  pouvaient  servir  qu'au  transport  des  voyageurs  ;  on 
n'a  pas  tardé  à  reconnaître  qu'ils  pouvaient  devenir  aussi  un 
moyen  précieux  de  transport  pour  les  marchandises.  C'est  le 
même  langage  que  tiennent  aussi ,  dans  un  autre  sens ,  quel- 
ques personnes  au  sujet  des  chemins  de  fer ,  alléguant  qu'ils  ne 
sont  bons  que  pour  le  service  des  voyageurs;  lorsque  cependant 
l'expérience  nous  montre  qu'ils  peuvent  s'appliquer  avec  non 
moins  de  succès  au  transport  des  marchandises ,  en  même 
temps  qu'au  transport  des  personnes  ;  témoins  ce  que  nous 
voyons  se  réaliser  chaque jour ,  d'une  manière  si  heureuse ,  sur 
les  rail-ways  de  Stockton  à  Darlinglon  ,  de  Liverpool  à  Man- 


de l'enquête  préliminaire  du  rail-way  de  Londres  h  Birmingham  qui  vient 
à  l'appui  de  mon  témoignage.  » 

Ici  M.  Teisserenc  fait  connaître  la  déclaration  de  plusieurs  déposons  de  la- 
quelle il  résulte  quo  partout ,  au  poiut  de  vue  agricole,  les  propriétés  oot  été 
améliorées  par  le  passage  des  chemins  de  fer.  Plusieurs  fermiers  notamment 
fout  ressortir  les  avantages  que  les  chemins  de  fer  procurent  aux  propriétai- 
res riverains ,  en  leur  ouvrant  des  débouchés  certains  pour  leur  beurre,  fro- 
mage, oeufs  et  autres  produits  de  même  nature,  et  en  leur  assurant  une 
communication  rapide  et  économique,  avec  le  marché,  ce  qui,  disent- 
ils  ,  diminue  le  nombre  des  bestiaux  qui  meurent  en  voyage,  et  facilite  singu- 
lièrement le  commerce  des  jeunes  agncaui ,  qui  ne  peuvent  être  séparés  long- 
temps de  leur  mère. 


227 

chesler  ,  de  Saint-Etienne  à  Lyon  (i). 

Il  y  a  tant  d'avenir  dans  les  chemins  de  fer  ! 

Je  l'ai  dit  ailleurs,  le  chemin  de  fer  n'aura  vraiment  accom- 
pli sa  destinée,  que  lorsqu'il  sera  devenu  départemental  et 
communal  ;  et  ce  jour  viendra  î 

L'essentiel  aujourd'hui,  c'est,  au  moment  où  l'on  fonde ,  de 
ne  pas  engager  l'avenir  par  une  législation  incomplète  ou  res- 
trictive ,  dont  plus  tard  les  compagnies  ne  manqueraient  pas  de 
s'emparer  contre  les  droits  et  les  besoins  de  l'intérêt  public 
pour  servir  leur  intérêt  privé  souvent  si  mal  entendu. 

Ainsi,  pour  nous  résumer  sur  les  embranchemens,  il  importe, 
suivant  nous ,  au  plus  haut  degré,  que  la  loi  réserve  indéfini- 
ment  à  l'administration  le  droit  de  les  accorder  toutes  les  fois 
quelle  le  jugera  utile,  sauf  à  déterminer  par  des  règlemens  le 
mode  de  les  exploiter. 

Ceci  nous  mène  à  l'importante  question  du  libre  parcours 
que  nous  allons  examiner  avec  vous. 

LIBIIE  PARCOURS. 

11  existe  entre  le  droit  d'embranchement  et  le  droit  de  libre 
parcours  une  relation  directe  qui  fait  que  ces  deux  droits  ne 
peuvent  respectivement  s'exercer  que  l'un  par  l'autre.  Aussi 
les  voit-on  toujours  marcher  ensemble  dans  les  lois  françaises, 
de  même  que  dans  les  actes  du  parlement  anglais.  Depuis  1835, 
à  côté  de  l'obligation  pour  les  compagnies  de  souffrir  les  em- 
branchemens ,  tous  nos  cahiers  de  charges  stipulent  le  droit 
réciproque  de  circulation  avec  voitures,  wagons  et  machines, 
des  embranchemens  sur  la  ligne  principale  et  de  celle-ci  sur 
les  embranchemens  (2). 


(t)  Dans  l'origine  des  chemins  de  fer,  on  ne  les  avail  d'abord  construits  que 
dans  la  seule  vue  du  transport  des  marchandises.  Plus  tard ,  comme  en  Bel- 
pique,  on  ne  les  construisit  qu'en  vue  des  voyageurs.  On  sait  que  maintenant 
la  Belgique  a  fait  l'application  la  plus  productive  de  ses  rail-ways  au  trans- 
port des  marchandises. 

(2)  Le  premier  cahier  des  charges  qui  ait  renfermé  une  clause  relative  aux 
embranchemens  et  à  la  libre  circulation  est  celui  du  chemin  de  fer  de  Saiut- 
(îermain ,  et  qui  depuis  lors  a  élé  textuellement  rrproduitc  dans  tous  les  ca- 
hiers de  charges  qui  ont  suivi.  Cette  clause  est  ainsi  conçue  : 
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On  conçoit,  en  effet,  qu'il  ne  saurait  y  avoir  de  libre  circulation 
sans  cmbranchemens  tels  courts  qu'ils  puissent  être,  autrement 
il  n'y  aurait  pas  moyen  d'introduire  sur  la  ligne ,  ni  machines, 
ni  voitures  ,  ni  wagons. 

Toutefois ,  il  pourrait  se  faire  que  le  libre  parcours  étant 
indéfiniment  admis  pour  le  publie  ,  on  obligeât  la  compagnie  à 
recevoir  en  stationnement,  sur  ses  ports  secs,  les  véhicules  ou 
les  voitures  que  Ton  serait  autorisé  à  y  faire  stationner,  moyen, 
nant  une  rétribution  déterminée  ;  a  peu  près  de  la  même 
manière  que  les  compagnies  canalistes  reçoivent  en  stationne- 
ment ,  dan9  leurs  ports,  tous  les  bateaux  qu'on  leur  présente , 
jusqu'à  ce  qu'ils  soient  chargés  et  dirigés  sur  le  canal. 

«  Art.  42.  Le  gouvernement  se  réserve  expressément  le  droit  d'accorder 
de  nouvelles  concessions  de  chemins  de  fer  d'embranchement  sur  le  chemin 
de  fer  de  Parts  à  Saint-Germain ,  ou  qui  seraient  établis  en  prolongement  de 
même  chemin. 

«  La  compagnie  de  chemin  de  fer  de  Paris  à  Saint-Germain  ne  pourra 
mettre  aucun  obstacle  à  ces  embranchemens  ou  prolongement ,  ni  réclamer, 
à  l'occasion  de  leur  établissement ,  aucune  indemnité  quelconque,  pourvu 
qu'il  n'en  résnlte  aucun  obstacle  a  la  circulation ,  ni  aucuns  frais  particuliers 
pour  la  compagnie. 

«  Les  compagnies  concessionnaires  des  chemins  de  fer  d'embranchement 
ou  en  prolongement ,  auront  la  faculté,  moyennant  les  tarifs  ci-dessus  déter- 
minés  ,  et  l'observation  des  réglemens  de  police  établis  ou  à  établir,  de  faire 
circuler  leurs  voitures,  wagons  et  machines  sur  le  chemin  de  fer  de  Paris  a 
Saint-Germain.  Cette  faculté  sera  réciproque  pour  ce  dernier  chemin  à  l'égard 
desdits  embranchemens  et  prolongemens.  » 

Le  cahier  des  charges  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Rouen, 
annexé  à-la  loi  du  15  juillet  1840 ,  a  ajouté  à  la  clause  ci-dessus  ,  les  dispo- 
sitions suivantes  : 

«  Toutefois  aucunes  machines,  voitures,  wagons,  appartenant  aux 
compagnies  concessionnaires  d'embranchemens  ou  de  prolongemens ,  ne 
pourront  circuler  ^ur  le  chemin  de  fer  qu'après  avoir  été  examines  par  la 
compagnie. 

«  En  cas  de  rerus  de  sa  part ,  la  contestation  sera  soumise  à  trois  arbitres, 
dont  deux  seront  désignés  par  les  parties  et  le  troisième  par  l'administration. 

Dans  le  cas  où  une  compagnie  concessionnaire  d'embranchement  on  pro- 
longement, joignant  la  ville  de  Paris  à  Rouen ,  n'userait  pas  de  la  faculté  de 
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I/cïploitalion  des  chemins  de  fer  est  encore  si  nouvelle  ,  et 
soulève  des  combinaisons  si  compliquées  ,  qu'il  serait  difficile 
et  téméraire  de  vouloir  poser  à  cet  égard  des  règles  bien  ar- 
rêtées et  propres  à  enchaîner  l'avenir. 

Entre  toutes  les  questions  qui  se  lient  au  développement  des 
chemins  de  fer  et  intéressent  la  sûreté  publique  ,  on  peut  placer 
au  premier  rang*celle  du  libre  parcours. 

Le  libre  parcours  est  à  peu  près  partout  une  question  posée 
en  principe ,  mais  qui  n'a  été  encore  jusqu'à  présent  nulle  part- 
appliquée  en  fait ,  excepté  dans  quelques  cas  fort  rares,  dont 
nous  vous  entretiendrons. 

Afin  d'être  plus  clair  dans  ce  que  nous  avons  à  vtus  dire  sur 


circuler  sur  celle  ligne ,  comme  dans  le  cas  où  les  concessionnaires  de  celle-ci 
ne  voudraient  pas  circuler  sur  les  prolongemens ,  les  compagnies  seraicut  te- 
nues de  s'arranger  eulr'elles  de  manière  que  le  service  de  transport  ne  soit  ja* 
niais  interrompu  aux  points  extrêmes  des  diverses  lignes. 

Celle  des  compagnies  qui  sera  dans  le  cas  de  se  servir  d'un  matériel  qui.  n« 
serait  pas  sa  propriété ,  paiera  une  indemnité  en  rapport  avec  les  usages  et  la 
détérioration  de  ce  matériel.  Dans  le  cas  où  les  compagnies  uc  se  mettraient 
pas  d'accord  sur  la  quotité  de  l'indemnité  ou  sur  les  moyens  d'assurer  la  cor. 
titillation  du  service  sur  toute  la  ligne ,  le  gouvernement  serait  autorisé  à  y 
pourvoir  d'ofitee,  et  à  prescrire  toutes  les  mesures  nécessaires.  >► 

Le  cahier  des  charges  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  d'Orléans,  égale- 
ment anneié  à  la  loi  du  15  juillet  J8VO,  après  avoir  rappelé  dans  son  art.  47 
les  clauses  de  l'art.  V2  du  cahier  des  charges  du  chemin  de  fer  de  Saint-Ger- 
main ,  y  ajoute  aussi  les  stipulations  suivantes  : 

«  Toutefois ,  aucunes  machines  ,  voitures ,  wagons,  etc.,  appartenant  aux 
compagnies  concessionnaires  d'embranchemens  ou  fie  prolongemens ,  ne 
pourront  circuler  sur  le  chemin  de  fer  qu'après  avoir  été  examinés  par  la 
compagnie. 

<(  En  cas  de  refus  de  sa  part ,  la  contestation  sera  soumise  à  (rois  arbitres , 
dont  deux  seront  designés  par  les  parties,  el  le  troisième  par  l'administration. 

«  La  compagnie  pourra  être  assujétie  par  les  lois  qui  concède.:!  ulléricu- 
remenl  des  chemins  de  prolongement  ou  d'embranchement  joignant  celui  de 
Paris  à  Orléans,  soit  à  laisser  aux  concessionnaires  de  ces  chemins  le  droit 
d'exploiter  en  concurrence  avec  elle  la  ligne  d'Orléans  à  Paris ,  avec  récipro- 
cité ,  moyennant  le  paiement  des  droits  de  péage,  soit  à  leur  accorder  une  ré- 
duction sur  les  droits  de  péage,  ainsi  calculée  : 
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le  libre  parcours ,  dous  essayerons  de  vous  faire  connaître, 
comment  il  s'entend  et  se  pratique  dans  les  divers  pays  où  il 
existe  des  chemins  de  fer.  —  Nous  vous  parlerons  d'abord  de 
l'Angleterre. 

ANGLETERRE . 

Lorsque  les  premières  grandes  lignes  de  chemins  de  fer 
furent  concédées,  l'inconnu,  dans  cette  question,  était  immense. 
Afin  de  prévenir  un  monopole  en  faveur  des  compagnies  con- 
cessionnaires ,  le  parlement  anglais  décréta  que  toute  personne 
serait  admise  à  faire  circuler  ses  machines,  voitures  et  wagons 

«  1°  Si  le  prolongement  n'a  plus  décent  kilomètres,  dit  pour  cent  du 
droit  perçu  par  la  compagnie. 

*  «  2°  Si  le  prolongement  excède  cent  kilomètres ,  quinze  pour  cent. 

«  3°  Si  le  prolongement  excède  deux  cents  kilomètres ,  vingt  pour  cent 

«  4°  Si  le  prolongement  excède  trois  cents  kilomètres ,  vingt  pour  cent. 

«  Art.  48.  Si  par  la  direction  qui  lui  sera  soumise,  le  chemin  de  fer  de 
Paris  à  Strasbourg ,  ou  celui  de  Paris  à  Lyon ,  s'embranche  sur  le  chemin  de 
Paris  à  Orléans ,  la  loi  de  concession  pourra  accorder,  à  la  compagnie  qui  se 
chargera  d'exécuter  le  chemin  de  Paris  à  Strasbourg  ou  à  Lyon ,  la  jouissance 
à  Paris  et  prolits  communs ,  de  la  partie  commune  aux  deux  lignes  ,  pourvu 
que  cette  partie  ne  s'éteude  pas  au-dcla  de  Choizy-lc-Roi ,  sauf  paiement  de 
la  moitié  du  capital  de  rétablissement  de  celte  partie  du  chemin  et  de  son 
matériel ,  on  stipulera ,  au  profit  de  la  compagnie,  la  téduction  à  moitié  des 
droits  de  péage  pour  les  voilures,  wagons  et  machines  qui  se  dirigeraient  vers 
les  lieux  situés  au-delà  du  point  d'embranchement  ou  qui  en  viendraient. 

«  Les  dispositions  ci-dessus  seront  également  appliquées  au  profil  du  gou- 
vernement, dans  le  cas  ou  il  serait  autorisé  à  exécuter,  aux  frais  du  trésor, 
le  chemin  de  Paris  à  Strasbourg  ou  de  Paris  à  Lyon. 

«  Dans  le  cas  ou  une  compagnie  concessionnaire  d'embranehemens  ou  «le 
prolongemens ,  joignant  la  ligne  de  Paris  à  Orléans ,  n'userait  pas  de  la  fa- 
culté de  circuler  sur  celte  ligne,  comme  dans  le  cas  où  les  concessionnaires  de 
celle-ci  ne  voudraient  pas  circuler  sur  les  prolongemens  ou  embraurlienieos , 
les  compagnies  seraient  tenues  de  s'arranger  entr  clles  de  manière  que  le  ser- 
vice de  transport  ne  soit  jamais  interrompu  aux  |H>ints  extrêmes  des  diverses 
lignes. 

«  Celle  des  compagnies  qui  sera  dans  le  cas  de  se  servir  d'yn  matériel  qui 
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sur  les  rail-ways  en  se  conformant  toutefois  aux  règlement  de 
la  compagnie. 

Cependant  quoique  la  liberté  de  circulation  soit  écrite  dans 
tous  les  billsou  actes  du  parlement ,  en  réalité  ce  n'est  là  vrai- 
ment qu'un  pur  hommage  rendu  au  principe;  car  la  compagnie 
ayant  le  droit  de  faire  tous  règlemens  de  police  relatifs  à 
l'exploitation  du  chemin  ,  et  qui  ont  force  de  loi ,  on  comprend 
dès-lors  que  celte  liberté  de  parcours  est  complètement  illu- 
soire. 

Joignez  à  cela  que  les  Anglais  si  esclaves,  comme  on  sait ,  de 
la  lettre  delà  loi,  prétendent  que  les  actes  du  parlement  ne  stipu- 
lant que  le  principe  du  libre  parcours,  il  en  résulte  que  celle  pré- 
vision de  là  loi  ne  peut  être  exécutée  qu'autant  que  les  proprié- 
taires des  locomotives  pourront  s'approvisionner  d'eau  et  do 
charbons  sur  la  route ,  et  qu'ils  y  trouveront  des  stationnemens 
convenables  pour  leurs  voyageurs  ;  dispositions  qui  n'ont  pas 
été  prévues  et  qui  enlèvent  tous  les  moyens  d'une  libre  circu- 
lation. 

Ainsi,  quoique  le  parlement  n'ait  pas  voulu  créer  le  monopole 

des  transports  en  faveur  des  compagnies  des  chemins  de  fer  > 

il  n'en  est  pas  moins  vrai  que  tout  en  proclamant  le  principe  du 

libre  parcours  ,  il  en  a  rendu  l'application  impossible  (I). 

» 

ne  serait  pas  sa  propriété,  paiera  une  indemnité  en  rapport  avec  l'usage  cl  la 
détérioration  de  ce  matériel.  Dans  lé  cas  où  les  compagnies  ne  se  mettraient 
pas  d'accord  snr  la  quotité  de  l'indemnité  ou  sur  les  moyens  d'assurer  la  con- 
tinuation du  service  sur  toute  la  ligne,  le  gouvernement  serait  autorisé  à  y 
pourvoir  d'office,  et  à  prescrire  toutes  les  mesures  nécessaires.  » 

(1)  Ce  qui ,  en  fait ,  pourrait  rendre  l'application  du  libre  parcours  tout-à- 
fait  impossible  de  compagnie  à  compagnie  de  chemins  de  fer,  c'est  que  depuis 
1830 ,  la  clause  d'uniformité  dans  la  largeur  des  voici  a  cessé  d'être  insérée 
dans  les  actes. 

Lorsque  les  premiers  chemins  de  fer  anglais  furent  construits ,  par  analogie 
avec  la  voie  des  voitures  qui  circulent  sur  les  routes  ordinaires,  on  adopta  pour 
la  largeur  de  la  voie  1  mètre  U centimètres  (  4  pieds  8  pouces  et  demi)  entre 
les  faces  intérieures  «les  rails. 

La  France,  de  même  que  la  Belgique  et  la  plupart  de*  chemins  de  fer  d'A- 
mérique et  d'Allemagne  ont  adopté  la  voie  anglaise  de  1  mt;!re  \\  ccnlimcï. 

Lorsque  l'on  a  fait  aux  chemins  de  fer  l'application  des  locomotives  à  ^ 
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Ànss!,  nalîe  part  en  Angleterre,  il  n'existe,  en  fait ,  de  liberté 
absolue  de  parcours  ,  si  ce  n'est  sur  quelques  chemins  à  petite 
vitesse  destinés  principalement  an  transport  de  la  houille.  Sur 
le  chemin  de  Liverpooi  à  Manchester  et  sur  le  grand  junction 
rail-way,  on  voit  bien  des  entrepreneurs  qui  transportent  de  la 
houille  au  moyen  de  leurs  wagons  et  de  leurs  locomotives,  nuis 
ces  chemins  n'offrent  rien  de  semblable  ni  pour  les  marchandi- 
ses en  général ,  ni  pour  les  voyageurs. 

Sur  les  chemins  à  grande  vitesse,  il  n'y  a  non  plus  aucun  exem- 
ple d'une  môme  ligne,  exploitée  simultanément  et  en  con. 
currence,  par  deux  ou  plusieurs  compagnies  rivales.  Seulement 
la  plupart  des  compagnies,  dont  les  chemins  s'embranchent  les 
uns  sur  les  autres ,  s'arrangent  entr'elles  pour  que  leurs  voi- 
tures, mais  non  leurs  locomotives,  circulent  «sur  les  chemins  qui 
sont  le  prolongement  des  leurs  ;  alors  les  convois  ne  font  que 
poursuivre  leurs  routes  sans  exploiter  les  stations  devant 
lesquelles  ils  passent  (1). 


grande  vitesse,  Ton  a  cru  s'apercevoir  que  leur  mécanisme  se  trouvait  trop  i 
l'étroit  dans  l'espace  de  1  mètre  41  centimètres.  Plusieurs  compagnies  ont 
adopté  une  voie  plus  large. 

Ainsi ,  le  chemin  de  Londres  k  Yarmoulh  a  1  met.  52  centiraét.  (5  pieds.) 

Celui  de  Londres  à  Bristol ,  a  2  met.  1 3  centimêt.  (7  pieds.  ) 

La  voie  du  chemin  de  Saint-Pétersbourg  à  Zarskoc-Sole  est  de  1  m.  83. 

Lorsque  l'expérience  aura  fait  connaître  quelle  est  la  largeur  la  plus  con- 
venable à  adopter  dans  la  voie  des  chemins  de  fer,  il  sera  important  de  cher- 
cher a  établir  à  cet  égard  une  unité  européenne.  Car  telle  paraît  être  la 
destinée  de  ces  grandes  voies  de  communications,  qu'elles  seront  assurément 
un  jour  le  lien  le  plus  puissant  de  paix ,  de  commerce  et  de  civilisation  qui 
doive  unir  les  nations  cntr'ellcs. 

(1)  «  Quelques  chemins  reçoivent ,  dit  M.  Bixeac,  dans  son  ouvrage  sur 
les  chemins  de  fer  d'Angleterre  (page  286)  par  suite  d'arrangement  k  Pa- 
miable ,  les  convois  des  chemins  qui  s'embranchent  sur  eui  ;  ainsi ,  celui  de 
l.îwrp'V)!  a  Manchester  est  parcouru  par  les  convois  du  grand-junction  et  du 
MorUi-l-oioii  ;  niais  ces  convois  n'exploitent  pas  les  stations  devant  lesquelles 
ils  passent  ;  ils  empruntent  seulement  la  voie  de  la  compagnie  du  chemin  de 
Liverpooi  a  Manchester  sans  lui  Taire  concurrence.  Ces  eiemples  n'appar- 
tiennent donc  pas  à  la  liberté  de  parcours ,  mais  au  parcours  commun  pour 
des  chemins  seulement  qui  aboutissent  les  uns  aux  autres  ;  il  est  probable 
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Mais  dans  aucun  de  ces  cas,  ce  n'est  là  ce  qui  constitue  le 
parcours  absolu  et  public ,  tel  que  le  principe  en  est  écrit  dans 
les  actes  de  concession. 

Il  faut  au  surplus  le  dire,  lorsque  les  bills  de  concession 
stipulèrent  dès  l'origine,  la  faculté  pour  tout  le  monde  de  cir- 
culer sur  les  chemins  de  fer ,  la  traction  s'y  faisait  par  chevaux. 
Mais,  depuis  que  cette  traction  s'opère  au  moyen  de  machines 

qu'ils  seront  imités  par  d'autres  lignes  situées  dans  les  mêmes  circonstances; 
mais  cet  usage  sera  sans  doute  toujours  restreint  aui  cas  pour  lesquels  il  sera 
absolument  nécessaire,  c'est-à-dire  aux  petites  portions  de  lignes  ;  car  autre- 
ment le  parcours  commun  présenterait  de  grandes  difficultés  et  souvent  quel- 
ques dangers. 

«  Le  plus  souvent ,  au  lieu  de  faire  continuer  la  marche  de  leurs  convois 
sur  les  chemins  qui  sont  la  continuation  de  leur  propre  ligne,  les  compagnies 
se  borneront  à  opérer  cette  continuation  pour  leurs  voitures  seulement ,  qui , 
détachées ,  à  leur  arrivée,  du  convoi  dont  elles  faisaient  partie,  iront  se  join- 
dre au  convoi  prêt  à  partir  pour  parcourir  la  ligne  suivante.  C'est  ainsi  que 
font  déjà  plusieurs  compagnies  dont  les  chemins  sont  à  la  suite  l'un  de  l'au-  ' 
tre  ;  et  c'est  ainsi  que ,  sans  changer  de  voiture,  on  va  de  Londres  à  Preston 
en  parcourant  trois  lignes ,  celle  de  Londres  à  Birmingham ,  le  grand-junc- 
tion  et  le  North-Uniou  ,  qui ,  toutes  trois ,  ne  sont  exploitées  que  par  leurs 
propres  locomotives.  Ce  changement  de  locomotives  et  de  convoi  se  fait 
d'ailleurs  sans  perte  de  temps ,  attendu  que  les  arrivées  correspondent  exacte- 
ment aux  départs  ou  aux  passages  des  convois  qui  parcourent  la  continuation 
de  !a  ligne. 

«  Tout  ce  qui  précède  s'applique  aux  marchandises  comme  aux  voyageurs; 
mais ,  pour  les  marchandises ,  il  y  a  quelque  chose  de  plus  à  faire  :  il  faut  les 
aller  chercher  ou  les  recevoir,  les  charger  sur  les  wagons ,  puis  les  emmaga- 
siner ou  les  distribuer  à  domicile. 

a  Plusieurs  compagnies  se  chargent  elles-mêmes  de  ces  détails,  et  gardent 
de  cette  manière  le  monopole  complet;  ainsi  font  celles  de  Newcastle  à  Car- 
lisle,  de  Leeds  a  Selby  et  de  Liverpool  à  Manchester  ;  une  autre,  celle  du 
chemin  de  Bolton  a  Leigh ,  a  remis  entre  les  mains  d'un  seul  entrepreneur, 
tout  le  service  cl  le  transport  des  marchandises ,  ce  qui ,  pour  le  public ,  re- 
vient de  même  à  la  conservation ,  par  la  compagnie ,  du  monopole  de  l'ex- 
ploitation. 

«  D'autres ,  au  contraire,  conservant  seulement  par  elles  le  transport  pro- 
prement dit,  abandonnant  à  tout  entrepreneur  de  roulage  qui  se  présente,  les 
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locomotives  à  grande  vitesse ,  la  libre  circulation  est  devenue 
bien  plus  difficile  et  plus  dangereuse  ,  alors  môme  qu'elle 
n'a  lieu  qu'en  exécution  de  conventions  librement  arrêtée  e 
entre  les  compagnies.  C'est  ce  qui  a  porté  le  comité  d'enquét 
du  parlement  de  1859  ,  à  émettre  l'opinion  qu'il  est  indispen 
sable  à  la  sûreté  et  à  la  commodité  du  public  ,  de  défendre 
par  rapport  à  l'emploi  des  locomotives  >  la  rivalité  des 
parties  en  concurrence  sur  la  même  ligne ,  quoiqu'une 
pareille  défense  entraîne  la  continuation  du  monopole  (i). 

S'il  arrivait  que  le  parlement ,  déférant  au  vote  émis  par  son 
comité  d'enquête ,  supprimât  la  rivalité  des  parties  en  concur 
rence  sur  la  même  ligne,  le  public  ne  tarderait  pas  assurément 
à  regretter  une  pareille  suppression,  que  suivraient  bien  vile 
tous  les  abus  en  quelque  sorte  inséparables  du  monopole. 

En  vain  l'on  chercherait  à  limiter  par  la  loi ,  le  tarif  du  hal- 
lage (2),lcmoyen  serait  impuissant  en  ccqu'il  n'irait  pas  directe* 

détails  de  la  réception ,  du  chargement  et  de  la  distribution;  c'est-à-dire  que 
moyennant  le  paiement  du  prix  de  transport ,  elles  conduisent  sur  leur  ligne 
les  marchandises  qui  leur  sont  amendes  par  ces  entrepreneurs,  auxquels 
elles  fournissent  eu  outre  les  wagons.  Ainsi  font  la  compagnie  du  chemin  de 
Londres  à  Birmingham ,  et  celle  de  Grcal- Western.  On  voit  que  dans  ce  der- 
nier cas,  moyennant  le  paiement  du  prix  du  transport  à  la  compagnie  pro- 
priétaire du  chemin  ,  la  ligne  est  en  quelque  sorte  exploitée  librement  et  en 
concurrence  par  tout  venant,  mais  seulement  pour  ce  qui  concerne  la  récep- 
tion ,  l'arrangement  et  la  distribution  des  marchandises  :  de  sorte  qu'en  réa- 
lité la  concurrence  uc  s'établit  que  sur  le  prix  du  camionage  qui  est  une  faible 
portion  du  prix  total. 

«  Une  autre  compagnie,  celle  du  Grand-Junction ,  tout  en  réservant  par 
privilège  les  détails  de  la  réception ,  du  transport  et  de  la  distribution  des 
marchandises  qui  partent  des  deux  extrémités  de  sa  ligne,  remorque  néan- 
moins sur  sa  v  oie  les  wagons  chargés  que  les  entrepreneurs  de  roulage  lui  ex- 
pédient par  ou  pour  le  chemin  de  Londres  à  Hirmingham.  » 

(1)  Voir  à  la  fin,  note  II,  l'extrait  du  rapport  de  la  Commission  d'enquéle 
du  parlement  de  1839,  et  les  conclusions  du  rapport  du  comité  d'enquête  du 
14  mai  1810,  où  est  également  exprimé  le  vœu  que  l'exploitation  de  chaque 
chemin  de  fer  soit  dirigée  par  une  volonté  unique. 

(2)  Un  grand  nombre  de  bills  ne  fixent  point  en  Angleterre  le  prix  de  hal- 
lage, par  la  raison  que  chacun  ayant  le  droit  de  faire  circuler  ses  voitures  et 
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ment  au  but  que  Ton  se  propose,  qui  est  de  prévenir  des  dangers, 
de  pourvoir  a  la  sûreté  publique,  et  non  pas  d'entrer  dans  une 
question  de  tarifs ,  lorsque  la  liberté  et  la  concurrence  seront 
toujours ,  sous  ce  rapport ,  la  meilleure  règle  et  la  plus  sûre 
garantie  d'intérêt,  de  justice  et  de  progrès. 

D'où  proviennent  les  dangers  dont  on  se  plaint  en  Angleterre, 
à  raison  de  la  liberté  de  parcours?  d'abord  de  cet  étrange  droit 
conféré  aux  compagnies  de  fairo  des  règlemens  ayant  force  de 
loi ,  droit  qui  entrave  et  détruit  complètement  celui  du  libre 
parcours,  soumis  par  là  à  toutes  les  exigences  des  compa- 
gnies (1). 

< 

wagons  sur  les  chemins  de  fer,  !a  garantie  du  public  esl  toute  dans  cette  libre 
concurrence.  Au  reste ,  il  faut  convenir  qu'il  est  très-difficile  de  poser  les  ba- 
ses d'un  pareil  tarir.  Les  frais  de  hallage  dénudent  de  la  construction  des 
machines,  du  prix  du  combustible ,  des  pentes  et  contre-pentes ,  de  la  quan- 
tité de  transports  à  effectuer ,  afin  do  mettre  l'intérêt  à  retirer  en  rapport 
avec  le  capital  engagé ,  tous  éléraens  dont  les  prévisions  sont  si  difficiles  à 
calculer  par  avance. 

On  sait  aussi  que  la  vitesse  influe  puissamment  sur  la  dépense,  en  sorte 
qu'il  pourrait  arriver,  si  on  limite  le -tarif  de  hallage,  que  les  compagnies 
cherchassent  à  réduire  la  rapidité  des  transports.  —  Ainsi ,  on  peut  admettre 
que  des  rampes  maximum  de  0,003  substituées  ù  des  rampes  de  0,001  ré- 
duisent de  60  à  36 ,  c'est-à-dire  de  40  pour  ceut ,  le  poids  traîné ,  cl  aug- 
mentent, en  conséquence,  les  frais  d'exploitatiou  dans  la  proportion  de  100 
à  60 ,  c'est-à-dire  de  66  pour  cent. 

(1)  Déjà  la  commission  d'enquête  des  chemins  de  fer  d'Irlande  avait  si- 
gnalé, dans  son  rapport  du  13  juillet  1828,  les  inconvéuiens  résultant  pour 
les  chemins  de  fer  auglais  de  l'absence  de  règlemens  uniformes  en  ce  qui  les 
concerne.  «  Quant  à  la  facilité  des  communications,  lit-on  dans  les  conclu- 
sions de  ce  rapport ,  l'existence  simultanée  de  plusieurs  compagnies  exploi- 
tant des  chemins  de  fer  faisant  partie  d'une  même  ligne,  sans  être  assujetics 
à  des  règlemens  uniformes ,  sans  se  soutenir  par  une  mutuelle  coopération  , 
peut  produire  de  Irës-grand*  mconvéïiicus  :  la  ligne  la  plus  importante  du 
royaume ,  celle  de  Londres  à  Liverpool  présente  un  exemple  frappant  de  ce 
que  nous  avançons.  II  est  de  notoriété  publique  que  la  jonction  des  deux  li- 
gnes dans  les  environs  de  Birmingham  aurait  pu  s'effectuer  promptement  et 
facilement ,  ce  qui  aurait  évité  les  désagrémens  et  les  dépenses  de  charge- 
ment et  de  déchargement  pour  les  voyageurs  et  pour  les  marchandises.  » 
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D'ailleurs,  les  dangers  peuvent  surtout  avoir  pour  cause 
l'absence  complète  d'unité  entre  des  compagnies  diverses  quj 
ont  chacune  le  droit  de  se  mouvoir  capricieusement  à  leur 
gré  ;  entre  des  compagnies  fractionnées  et  brisées  ,  qui  sont 
sans  contrôle  ,  lorsqu'elles  auraient  sans  cesse  besoin  d'être 
assujélies  aux  prescriptions  uniformes  d'un  pouvoir  supérieur 
cl  indépendant. 

Ce  qu'il  y  a  donc  de  mieux  à  faire  en  Angleterre ,  c'est  d'a- 
bord de  réviser  tous  les  règlemcns  des  compagnies  ;  de  même 
qu'on  Ta  pratiqué  en  maintes  circonstances  pour  les  roules  et 
pour  la  police  de  roulage  ;  car  ce  fut  toujours  un  des  grands 
mérites  du  gouvernement  anglais ,  de  savoir  approprier  avec 
sagacité  lesrèglemens  aux  circonstances,  et  de  savoir  les  modi- 
fier,  comme  il  convient,  pour  arrivera  un  but  déterminé,  qui  est 
toujours  une  amélioration  dans  les  élémens.  du  commerce  ou 
de  l'industrie. 

Ensuite,  il  faut  que  l'on  se  hâte  de  remettre  le  contrôle  de» 
compagnies  entre  les  mains  du  pouvoir  exécutif,  qui  sera 
chargé  au  moyen  de  son  action  centrale,  de  leur  imprimer  une 
direction  unitaire. 

Mais  si  l'on  voulait  créer  un  pouvoir  central  comme  contre- 
poids aux  monopoles  des  compagnies ,  le  créer  en  même  temps 
que  l'on  détruirait  un  principe  de  liberté,  il  ne  faut  pas  s'y 
tromper  :  le  nouveau  pouvoir  n'atteindrait  jamais  le  but  qu'on 
se  propose ,  ne  remplirait  jamais  les  conditions  qu'on  lui  de* 
mande ,  et  ne  tarderait  pas  dès-lors  à  tomber  devant  son  im- 
puissance  et  devant  les  regrets  du  principe  perdu. 

En  industrie  comme  en  politique ,  pour  jeter  des  fondemens 
utiles  et  durables ,  il  faut  bien  se  garder  de  vouloir  tuer  la  rai- 
son et  1c  principe  de  liberté.  La  vie  et  le  progrès  ne  seront 
jamais  dans  les  monopoles. 

Ainsi,  il  faut  que  l'on  crée  en  Angleterre,  une  administration 
centrale  pour  régler  la  liberté  de  circulation  sur  les  chemins  de 
fer  ,  mais  non  pas  pour  Féloufler  et  présider  au  monopole.  En 
vain  en  attendrait  de  grands  résultats  d'un  contrôle  du  gouver- 
nement ;  l'expérience  est  là  pour  prouver  que  partout  il  y  a  peu 
de  choses  a  espérer  du  simple  droit  de  surveillance  confié  au 
pouvoir  exécutif  sur  les  compagnies  ,  lorsqu'il  ne  peut  pas  en 
quelque  manière  substituer  à  leur  action  ,  l'action  du  public. 
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S  2. 
ÉTATS-UNIS. 

C'est  principalement  dans  Tétai  de  Pensylvanie,  que  la  ques* 
tion  du  libre  parcours  a  été  le  plus  discutée  à  l'occasion  des 
chemins  de  fer  que  le  gouvernement  de  cet  Etat  s'est  chargé 
d'exécuter  dans  un  intérêt  national.  À  l'époque  où  cette  dis- 
cussion eut  lieu  pour  la  première  fois  ,  on  ignorait  encore  le 
principe  économique  qui  constitue  le  puissant  mérite  de  ces 
voies  de  transport  à  la  fois  si  rapides  et  si  sûres.  Il  n'est 
pas  étrange ,  dès-lors ,  que  dans  ce  pays  où  toute  question 
d'économie  politique  est  soumise  à  l'épreuve  de  la  pratique , 
la  proposition  du  libre  parcours  ait  trouvé  de  nombreux  et  de 
puissans  défenseurs.  Il  devait  en  être  ainsi,  et  on  devait  vouloir 
que  ces  voies  nouvelles  créées  avec  les  ressources  de  l'Etat, 
rentrassent  dans  le  domaine  ordinaire  des  voies  de  communi- 
cations nationales  ,  c'est-à-dire  fussent  libres  dans  leur  par- 
cours. 

Les  chemins  de  fer  de  la  Pensylvanie  ont  été.livrés  au  public 
sous  la  loi  du  libre  parcours.  Chacun  avait  la  faculté  de  se 
servir  de  ses  moyens  de  traction  et  de  ses  moyens  de  transport. 
Seulement  les  machines  ,  comme  les  voitures  et  wagons, 
étaient  soumises  à  l'inspection  d'un  ingénieur  de  l'Etat  qui  ap- 
prouvait ou  rejetait  ce  matériel ,  suivant  que  l'on  s'était  ou  non 
exactement  conformé  à  un  règlement  publié  à  l'avance  à  ce 
sujet.  Les  heures  et  l'ordre  des  départs  étaient  également  réglés 
par  des  dispositions  publiées.  Toute  ceUe  administration  se 
trouvait  sous  la  direction  d'une  commission  des  travaux  pu- 
blics nommée  par  la  législature. 

Il  parait  qu'après  un  certain  temps  d'essais  souvent  contrariés 
par  des  embarras  de  tous  genres ,  on  reconnut  l'impossibilité  de 
marcher  avec  un  tel  système.  Force  fut  donc  d'y  renoncer  et 
d'adopter  un  autre  mode  d'exploitation  qui  admit  plus  d'unité 
dans  les  moyens  de  traction. 

Le  gouvernement  fit  exécuter  un  certain  nombre  de  locomo- 
tives qu'il  remit  entre  les  mains  d'entrepreneurs  responsables 
des  frais  de  traction ,  des  frais  d'entretien  et  des  moyens  do 
transport ,  Fétat  se  réservant  l'entreprise  de  la  voie ,  l'établisse- 
ment des  stations  et  l'inspection  générale  de  la  ligne. 
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Ce  second  mode  d'exploitation  ne  réussit  pas  mieux  que  le 
premier.  La  marche  des  convois  était  toujours  irrégulière  et  ne 
satisfaisait  nullement  le  public. 

On  eut  alors  la  pensée  de  centraliser  dans  un  seul  pouvoir  les 
moyens  de  traction  qui  forment  la  véritable  suprématie  des 
rail-ways  sur  tous  les  autres  modes  de  transport  :  FKtat  s'en 
chargea  seul  ;  il  organisa  un  personnel  d'ingénieurs,  d'inspec- 
teurs, de  percepteurs  et  d'agens  subalternes  au  moyen  des- 
quels il  administra  l'exploitation  de  ses  lignes  de  fer.  Peu  après, 
on  reconnut  les  avantages  de  ce  système,  et  c'est  celui  que  Ton 
suit  encore  aujourd'hui,  d'après  les  renseigneraens qui  m'ont 
été  fournis  par  M.  Guillaumc-Tcll-Poussin ,  l'auteur  ùc  l'excel- 
lent ouvrage  sur  les  Chemins  de  fer  américains. 

Quant  aux  moyens  de  transports ,  ils  sont  complètement  à  la 
disposition  du  public.  Ainsi,  tout  le  inonde  a  le  droit  d'amener 
sa  voiture  sur  la  station  du  chemin ,  en  prenant  rang  à  son  tour 
et  en  ayant  des  voitures  faites  en  conformité  des  règleraens. 

Il  existe  un  droit  de  péage  que  chaque  constructeur  ou  entre- 
preneur de  voitures  est  obligé  d'acquitter  envers  l'Etat,  soit 
pour  le  stationnement,  soit  pour  la  circulation.  Mais  le  droit  de 
transport  ou  de  circulation  n'est  point  tarifé.  Le  prix  se  débat  x 
librement  entre  le  public  et  l'entrepreneur  auquel  il  s'adresse. 

La  garantie  du  public  consiste  dans  la  concurrence,  c'est-à- 
dire  dans  la  faculté  qui  appartient  à  tout  le  monde  d'établir  des 
moyens  de  transport  sur  le  chemin  de  l'Etat,  en  se  conformant 
aux  règlemens  établis  (1). 

BELGIQUE. 

En  Belgique ,  le  parcours  est  libre  pour  le  matériel  de  l'Etat. 
Il  est  également  libre,  avec  des  voilures  soumises  à  de  certaines 
conditions,  pour  les  compagnies  d'embranchement,  et  même 
pour  les  compagnies  en  concurrence  avec  la  société  concession- 
naire, moyennant  un  droit  de  péage  fixé  par  l'acte  do  conces- 
sion. Au  chemin  de  fer  de  Sambrc-ct-Mcuse  ,  le  droit  est  de  7 
centimes  par  tonne  et  kilomètre  (2). 

♦ 

(I)  Voira  ta  fin,  noie  C. 

(-2)  Recherches  $ur  les  Chemins  de  [cr,  par  M.  Castillon  du  Portail. 
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Il  n'ccistc  point  de  libre  parcours  sur  les  ligues  exécutées 
par  l'Etat,  qui  sont  exclusivement  exploitées  par  le  gouverne- 
ment. 

§  iv. 

PRUSSE. 

La  Prusse  a  adopté  un  système  particulier  de  libre  parcours. 
Ce  système  consiste,  après  un  délai  de  trois  ans  à  partir  de  la 
mise  en  activité  du  chemin  de  fer,  d'autoriser  le  gouvernement 
à  faire,  ù  qui  bon  lui  semblera,  la  concession  de  l'usage  du  che- 
min de  fer,  à  ,1a  charge  de  payer  à  la  compagnie  un  droit  de 
péage. 

L'article  16  de  la  loi  générale  sur  les  concessions  de  chemins 
de  fer,  en  date  du  3  novembre  4838,  est  ainsi  conçu  : 

«  Pendant  les  trois  premières  années ,  la  compagnie  ne 
pourra  être  obligée  à  accepter  aucune  concurrence  sur  le  che- 
min de  fer,  pourvu  toutefois  qu  clic  se  conforme  au  tarif  impo- 
sé et  aux  modifications  qu'on  lui  aura  fait  subir,  et  qu'elle  se 
charge  du  transport  de  toutes  les  personnes  et  marchandises 
qui  circuleront  sur  ce  point.  Après  ces  trois  ans,  le  ministre 
du  commerce  pourra  concéder  à  d'autres  Vusage  du  chemin 
de  fer  y  pour  opérer  des  transports,  à  la  charge  par  eux  de 
payer  à  la  compagnie  la  rétribution  de  circulation  et  une 
indemnité  convenable.  » 

» 

S  v. 

Le  libre  parcours  en  France  n'est  consacré  en  principe  que 
de  compagnie  à  compagnie  de  chemin  de  fer  ou  d'embranche- 
ment; c'est  ce  qui  résulte  des  cahiers  des  charges  dans  lesquels 
on  n'accorde  ce  droit  qu'aux  concessionnaires  d'embranché- 
mens  avec  réciprocité  de  parcours  de  la  part  de  la  ligne  princi- 
pale. Le  mot  de  concessionnaires  entrainc  nécessairement  avec 
lui  l'idée  d'un  embranchement  de  service  public  pour  lequel  il 
faut  recourir  à  une  concession,  à  raison  des  expropriations;  et 
c'est  ce  que  démontre  bien  évidemment  la  clause  de  réciprocité 
stipulée  en  faveur  de  la  ligne  principale,  clause  qui  ne  saurait 
être  susceptible  d'application  sur  de  courts  rameaux  du  chemin 
de  fer. 
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Oii  trouve  les  premiers  germes  de  la  libre  circulation  de  com- 
pagnie à  compagnie,  dans  une  ordonnance  royale  du  k  juillet, 
qui  prescrit  aux  concessionnaires  du  chemin  de  fer  de  Lyon  , 
une  liaison  entre  ce  chemin  et  celui  de  Saint-Etienne  à  la  Loire, 
vers  le  point  de  départ  et  d'arrivée. 

Le  cahier  des  charges  du  chemin  de  fer  de  Roanne ,  en  date 
du  29  mars  1828,  consacre  de  la  manière  la  plus  formelle  un 
parcours  respectif  entre  compagnies ,  en  statuant  dans  son  ar- 
ticle 1er,  que  le  chemin  de  Roanne  sera  mis  en  communication 
avec  celui  d'Andrézieux ,  et  sera  disposé  de  manière  à  permet- 
tre  la  libre  circulation  des  chars  qui  fréquentent  ce  dernier  che- 
min. 

En  mars  1833,  dans  la  discussion  à  la  chambre  des  députés , 
sur  la  loi  de  concession  de  l'embranchement  de  Montbrison ,  la 
question  du  monopole  de  l'exploitation  par  les  compagnies  et 
du  libre  parcours,  fut  agitée  à  plusieurs  reprises,  mais  elle  ne 
reçut  aucune  solution. 

Le  cahier  des  charges  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de 
Saint-Germain,  annexé  à  la  loi  de  concession  du  9  juillet  1835, 
renferme,  pour  la  première  fois,  une  division  du  tarif  en  deux 
parties,  Tune  exprimant  le  droit  de  péage  et  l'autre  le  droit 
de  transport  (1).  On  comprend  que  celte  distinction  était  abso- 
lument indispensable  si  Ton  voulait  rendre  la  libre  circulation 
possible  et  obligatoire.  Le  cahier  des  charges  du  chemin  de  fer 
de  Saint-Germain  est  le  premier  qui ,  dans  son  article  42,  stipule 
nettement  le  principe  du  libre  parcours  des  embranchemens 
sur  la  ligne  principale,  et  de  celle-ci  sur  les  embranchemens. 

(1)  Celle  division  n'est  pas  encore  suffisante ,  nos  tarifs  4  l'avenir  devront 
contenir,  à  l'exemple  des  tarifs  d'Angleterre ,  trois  divisions  dans  la  prévision 
d'un  troisième  mode  d'exploitation  qui  peut  élre  adopté  et  qui  consisterait 
à  emprunter  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer,  d'une  part ,  le  passage  de 
son  chemin ,  et  d'autre  part  ses  machines  ou  moyens  de  traction.  Dans  ce 
cas ,  il  convient  donc  de  flier  un  tarif  du  droit  de  passage. 

En  conséquence,  nos  cahiers  des  charges  doivent  donc  Hier  un  maximum  : 

i°  Des  droits  de  passage  à  percevoir  par  les  compagnies  pour  le  prêt  du 
chemin  ; 
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Voici  comment  est  conçu ,  en  cette  pSrtrc,  la  disposition  de 
cet  article  ;  c'est  la  môme  ,  au  surplus,  que  Ton  retrouve  dans 
tous  les  cahiers  des  charges  qui  ont  été  faits  depuis  :  «  Les  corn, 
pagnies  concessionnaires  des  chemins  de  fer  d'embranchemens, 
ou  en  prolongement ,  auront  la  faculté,  moyennant  les  tarifs  ci- 
dessus  déterminés,  et  l'observation  des  règlemens  de  police  et 
de  service  établis  ou  à  établir ,  de  faire  circuler  leurs  voitures, 
w  agons  et  machines  sur  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  St-Germain. 
Cette  faculté  sera  réciproque  pour  ce  dernier  chemin  à  l'égard 
desdits  ennbranchcraens  et  prolongemcns.  » 

Cette  mesure ,  dit  M.  Guillaume  ,  ne  consacre  qu'imparfai- 
tement le  droit  de  libre  parcours ,  qui  est  explicitement  accordé 
pour  tous  dans  les  lois  anglaises;  elle  a,  par  conséquent,  tous 
h»3  incon  véniens  et  toutes  tes  difficultés  que  la  mesure  complète 
peut  rencontrer  dans  son  exécution  pratique,  sans  en  avoir  les 
avantages  (1). 

Il  convient,  suivant  nous ,  d'introduire  dans  nos  cahiers  des 
charges  le  principe  du  libre  parcours  avec  plus  de  clarté  et 
surtout  avec  plus  d'étendue  qu'on  ne  l'a  fait  jusqu'à  présent.  Il 
faut  que  ce  principe  soit  stipulé  de  manière  à  permettre  à  l'ad- 
ministration d'introduire  à  ce  sujet  toutes  les  combinaisons  que 
révéleront  le  temps  et  l'expérience ,  soit  qu'on  ne  veuille  auto- 
riser la  libre  circulation  que  des  embranebemens  à  la  ligne 
principale,  et  vice  versa,  —  soit  qu'on  veuille  l'admettre  géné- 
ralement pour  le  public,  à  peu  gprès  comme  il  a  lieu  sur  les 
canaux ,  —  soit  qu'à  l'exemple  de  la  Pcnsylvanic,  on  accorde  à 
tout  le  monde  le  droit  de  faire  circuler  des  voitures  ou  wagons 
sur  le  chemin,  en  réservant  à  la  compagnie  tous  les  moyens 
de  traction  j  —  soit  que,  comme  l'usage  s'en  est  introduit  en  Angle- 

2°  Des  droits  de  traction  à  percevoir  par  elles  pour  le  prêt  des  locomotives  ; 
3°  Enfla  du  prix  total  à  percevoir  pour  le  transport  par  elles  ou  par  les  en- 
trepreneurs. 

Si  le  transport  soit  des  voyageurs ,  soit  des  marchandises  s'exécutait  par 
des  entrepreneurs  se  faisant  concurrence  sur  la  môme  ligne,  il  pourrait 
paraître  alors  inutile  de  Hier  le  maximum  du  prii  de  transport.  Mais 
jusque*  là  il  convient  de  le  maintenir. 

(J)  De  la  Législation  des  Rails-roules  ,  note ,  pape  15. 
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terre,  on  juge  qu'il  ne  (M|vc  y  avoir  liberté  de  parcours  qu'en!*» 
compagnies  dont  les  chemins  s'embranchent  et  dont  les  convois 
ne  font  que  poursuivre  leur  roule  sans  exploiter  les  stations 
devant  lesquelles  ils  passent  ;  —  soit  enfin,  que,  suivant  le  sys- 
tème de  la  loi  prussienne,  le  gouvernement  juge  à  propos  de 
n'accorder  de  libre  circulation  qu'à  des  compagnies  auxquelles 
il  en  ferait  la  concession. 

Il  faut,  en  un  mot,  que  la  clause  du  libre  parcours  soit 
conçue  de  la  manière  la  plus  large  et  la  plus  propre  à  assurer 
tous  les  droits  de  l'avenir,  afin  q  uc  le  gouvernement  ne  puisse 
jamais  être  gêné  par  l'influence  et  les  arguties  des  compagnies, 
lorsque ,  dans  son  rôle  d'harmonisaleur  des  intérêts  généraux) 
il  voudra  marcher  dans  la  voie  des  progrès.  La  loi  ne  saurait 
jamais  être  trop  prévoyante  ,  surtout  quand  elle  stipule  sur 
des  élémens  nouveaux  et  variables. 

Toutefois,  de  graves  objections  sont  faites  contre  le  libre 
parcours.  Elles  ont  été  parfaitement  résumées  dans  le  rapport 
de  M.  le  comte  Daru,  à  la  chambre  des  pairs,  du  3  juillet  1838, 
sur  le  chemin  de  fer  d'Orléans. 

«  Les  difficultés,  dit-il,  naissent  de  la  nature  même  delà 
machine  dont  on  se  sert.  Celte  machine  se  compose  de  deux 
parties:  le  chemin  et  la  locomotive.  Pour  le  chemin,  avec  un 
système  donné,  et  par  conséquent  un  degré  de  solidité  donné , 
les  wagons  et  les  locomotives  doivent  avoir  un  poids ,  une 
charge  déterminés.  Ainsi,  déjà  ,  voilà  la  liberté  de  circulation 
restreinte,  quant  à  la  nature  destnoteurs  et  des  wagons  que  Ton 
emploiera.  Deux  parties  solidaires  d'un  même  tout,  d'un  même 
appareil  mécanique,  ne  pouvant  se  détacher,  et  être  consi- 
dérées indépendamment  l'une  de  l'autre.  Une  compagnie  ne 
peut  donc  louer  son  chemin  au  public,  que  sous  la  réserve  et  la 
condition  expresse  de  forcer  le  public  à  se  servir  de  certains 
véhicules. 

«  Il  y  a  plus ,  les  locomotives  permettent  aux  conducteur» 
de  prendre  La  vitesse  qu'ils  veulent.  Or,  la  vitesse  est  une  cause 
puissante  de  destruction  ,  et  par  conséquent  de  frais.  L'intérêt 
des  compagnies  est  donc  de  modérer  cette  vitesse  suivant  les 
circonstances  du  terrain  ,  les  courbures  ,  les  pentes ,  etc.  Si  des 
rivaux  viennent  avec  leurs  machines,  librement,  sans  obstacle, 
fis  seront  les  maîtres  de  teut  ébranler ,  d'user  les  rails  et  les 
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Supports,  armes  de  celle  force  immense  gui  se  dirige  au  gré  de 
la  volonté,  et  qui  échappe  à  tout  moyen  de  contrôle. 

«  Enfin,  le  'chemin  a  deux  voies  seulement;  supposons 
que  de  tous  les  points  d'embranchement  ou  de  prolongement, 
arrivent  des  voitures  et  des  chariots,  animés  d'inégales  vitesses, 
appartenant  à  des  compagnies  différentes ,  alors  même  que  les 
heures  de  départ  seraient  parfaitement  réglées ,  se  figure-t-on 
le  désordre  qui  peut  résulter  du  moindre  accident,  du  moindre 
retard,  de  la  plus  petite  erreur  ?  Comprend-on  les  dangers  qui 
en  seraient  la  conséquence,  et  les  justes  terreurs  du  public, 
après  quelques  malheurs  inévitables  ?  


«  La  seule  chose  qui  se  conçoive  sur  un  chemin  de  fer,  c'est 
la  possibilité  d'organiser  le  service  de  manière  à  assurer  à  lout 
le  monde  le  libre  usage  du  moteur  ,  la  libre  disposition  des 
moyens  de  remorquage  pour  toutes  les  voitures  apportant ,  soit 
des  hommes,  soit  des  marchandises.  Mais  dans  l'état  actuel 
de  la  science ,  la  liberté  complète  de  circulation  est  une  idée 
purement  théorique.  *  ^ 

Quclque  puisse  être  la  force  de  ces  objeclions  ,  nous  n'en  de- 
vons pas  moins  admettre  dans  nos  cahiers  de  charges  le  prin- 
cipe de  libre  parcours  dans  toute  son  étendue. 

L'inconnu  est  si  grand  en  matière  de  chemin  de  fer ,  qu'il  ne 
faut  pas  s1  exposer  à  gêner  leurs  moyens  de  circulation,  à  retarder 
leur  développement,  par  les  exigences  de  l'intérêt  privé  des  corn" 
pagnies  et  sous  l'influence  des  entraves  toujours  suscitées  par 
le  monopole. 

Pourquoi  ne  parviendrait  on  pas  à  conjurer  les  dangers  de  la 
libre  circulation  au  moyen  du  contrôle  de  l'autorité  administra' 
live,  imprimant  avec  fermeté  son  action  lutélaire  ? 

Pourquoi  n'espérerail-on  pas  des  combinaisons  nouvelles  , 
propres  a  rassurer  contre  ces  dangers  ?  Déjà  la  science  a  tant 
fait  de  progrès  dans  son  application  aux  chemins  de  fer  ! 
ÎS'a-t-cile  pas  désormais  vaincu  les  obstacles  les  plus  rebelles  , 
nivelé  et  asservi  toutes  les  difficultés  de  terrains ,  lancé  et  réglé 
la  vapeur  ,  mesuré  tous  les  degrés  de  vitesse  dans  les  courbes 
comme  dans  les  rampes  ? 

Qui  «sait  lout  ce  qui  peut  sortir  de  la  pratique  et  de  l'expé- 
rience? En  celte  matière  ,  comme  en  toute  autre,  le  temps  est 
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un  des  élémens  indispensables  à  l'innovation  et  au  progrès. 
Pourquoi,  lorsque  Ton  peut  faire  aulroment ,  se  lier  avec  les 
compagnies,  si  ardentes  ensuite  à  lutter  contre  toute  amélio- 
ration que  Ton  veut  introduire  dans  l'intérêt  du  public,  et  sou. 
vent  ensuite  si  puissantes  pour  résister  par  l'influence  de  leur 
patronage? 

La  libre  circulation  doit  être  permise  pour  ne  pas  livrer ,  en 
détruisant  le  principe  de  la  concurrence  ,  les  communications 
publiques  à  un  monopole  exercé  au  point  de  vue  de  l'intérêt 
particulier. 

Voyez  ce  qui  s'est  passé  pour  les  canaux.  Dans  l'origine  ils 
n'étaient  exploités  que  par  les  compagnies  canalistes.  Les  con- 
cessionnaires du  canal  du  midi  étaient  seuls  chargés  d'effectuer 
par  eux-mêmes  et  par  leurs  moyens  les  transports  qui  ayaient 
lieu  sur  leur  canal.  Peu  à  peu  on  est  arrivé  à  permettre  la  li ibre 
circulation  des  bateaux  appartenant  à  d'autres  personnes , 
moyennant  un  droit  de  péage  payé  à  la  compagnie  ;  puis  on  a 
étendu  les  gares,  en  y  admettant  les  divers  bateaux,  moyennant 
un  droit  de  stationnement;  et  c'est  ainsi  qu'avec  le  temps  ,  le 
libre  parcours  s'est  successivement  établi  sur  les  canaux. 

La  même  chose  ne  pourrait-elle  pas  se  réaliser  un  jour  pour 
les  chemins  de  fer,  avec  notre  administration  centrale,  pou* 
vant  exercer  partout  sa  surveillance,  et  partout  pouvant  impri- 
mer une  direction  unitaire  ? 

Qu'on  se  reporte  d'ailleurs  à  ce  qui  existe  déjà  ! 

La  compagnie  de  Versailles  (  rive  droite  )  fait  circuler  ses 
voitures  sur  une  partie  du  chemin  de  fer  de  St-Germain. 

Les  compagnies  d'Andrézicux  et  de  Roanne  font  récipro- 
quement circuler  leurs  voilures  et  leurs  wagons  sur  leurs  che- 
mins respectifs! 

La  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Lyon  et  celle  d'André- 
zieux  admettent  des  entrepreneurs  —  avec  lesquels  elles  ont 
traite  —  à  se  servir  de  leurs  chemins  pour  le  transport  des 
voyageurs  et  des  marchandises.  C'est  ainsi  qu'un  entrepreneur 
deSl-Elienne  a  établi,  avec  ses  propres  moyens  de  traction ,  un 
service  de  voyageur  sur  le  chemin  d'Andrézieux  ;  ainsi  que 
deux  commissionnaires  de  la  même  ville  ont  également  établi  , 
sur  le  chemin  de  fer  de  Lyon,  un  service  pour  les  voyageurs , 
et  un  autre  pour  les  marchandises.  On  parle  même  en  ce  mo- 
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ment  u?un  service  direct  et  sans  transbordement  que  Ton  pro- 
jeté de  Roanne  à  Lyon. 

Donc  il  y  a  parfaitement  possibilité  —  puisque  cela  existe  en 
fait  —  d'établir  un  service  sur  un  chemin  de  fer  par  d'autres 
que  par  la  compagnie. 

Mais  ,  dit-on  ,  cela  ne  peut  avoir  lieu  que  lorsqu'on  s'est  en- 
tendu avec  les  concessionnaires  du  chemin. 

El  pourquoi  ? 

Sans  doute  il  faudra  que  le  libre  parcours  soit  rigoureusement 
assujéli  au  service  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer,  à  Tordre 
qu'elle  a  établi,  aux  règlemens  qu'elle  fera  sous  la  sanction  de 
l' administration  ;  il  faudra  accorder  à  celle  compagnie  les  plus 
amples  pouvoirs.  Mais  deja  au  monopole  il  y  a  loin  sans  doulc. 

En  cas  de  mauvais  vouloir  d'une  compagnie ,  pourquoi  l'ad- 
ministration ne  pourrait-elle  pas  lui  prescrire  obligatoirement  ce 
qu'il  est  dans  son  pouvoir  de  faire  ,  et  ce  que  celte  compagnie 
fait  réellement  quand  la  chose  lui  convient  ?  Il  ne  s'agit  en  cela 
que  de  s'emparer  des  faits  en  quelque  sorte  existans,  pour  les 
rendre  obligatoires  dans  le  cercle  de  leur  possibilité. 

Aujourd'hui  que  l'on  connaît  parfaitement  la  vitesse  des  loco* 
motives  sur  un  chemin  donné,  quelles  que  soient  ses  pentes  (1) 

■ 

*  (1)  «  La  science  des  chemins  de  fer,  disait  M.  Arago  à  la  tribune  nationale» 
dans  la  séance  du  13  juin  1840 ,  a  fait  de  tels  progrès ,  que  l'on  peut  dire  jus- 
qu'à des  diiièmcs ,  pour  la  vitesse  à  la  montée  et  à  la  descente. 

<r  Je  suppose  que  vous  marchez  horizontalement  avec  une  vît  ssc  de  dix 
lieues  à  l'heure  en  montant. 

«  Avec  une  pente  de  1  millimètre  1/2 ,  un  train  de  50  tonnes  vous  don- 
nera une  vitesse  de  9  lieues  ;  avec  uoe  pente  de  2  millimétrts ,  la  n  é  ne  ma- 
chine vous  donnera  une  vitesse  de  8  lieues. 

«  Avec  une  pente  de  7  millimètres ,  la  vitesse  ne  sera  réduite  qu'à  0  lieues. 
•  «  Je  suppose  que  la  machine  continue  à  fonctionner,  et  que  par  un  mau- 
vement  descendant  elle  agisse  sur  les  wagons  comme  elle  agissait  sur  le  train 
en  montant  horizontalement,  vous  avez  toujours  la  vitesse  de  dit  lieues; 
avec  une  pente  de  un  millimètre  et  demi ,  11  lieues;  avec  2  millimétrés  de 
pente,  12  lieues;  avec  5  millimètres  de  pente,  16  lieues.  Remarquez  bien 
que  les  limites  demandées  pour  les  wagons  ne  sont  pas  dépassées. 

a  On  voyait  un  corps  tomber  de  l'atmosphère  et  l'on  avait  parie"  qu'un 
wagon  tomberait  avec  la  même  raitidité. 
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ou  ses  ccurbes(l),  ne  serait-il  pas  facile,  avec  delà  volonté, 
de  prévenir  les  dangers  d'une  libre  circulation? 

Les  compagnies  ne  sont  vraiment  pas  raisonnables  ni  consé- 
quentes avec  elles-mêmes.  Elles  se  plaignent  sans  cesse  de  ce 
que  les  frais  du  matériel  et  de  l'exploitation  forment  les  chan- 

«  On  avait  négligé  une  chose  importante  cl  capitale ,  la  résistance  de  l'air. 
M.  de  Pambour,  dont  le  nom  Tait  autorité  en  cette  matière,  a  Tait  des  expé- 
riences ,  il  a  déterminé  quel  était  le  maximum  des  vitesses  d'un  chemin  très- 
ncliné ,  et  vous  allez  voir  q<ie  ces  maximes  sont  tolérées  sur  les  chemins  ho- 
zontaux. 

«  Supposez  que  vous  abandonniez  un  terrain  de  cent  tonnes  à  lui-même; 
avec  5  millimètres  de  pente,  vous  aurez  une  vitesse  au-delà  de  10  lieues.  Sup- 
posez que  vous  abandonniez  des  wagons  sur  une  pente  de  7  millimètres,  vous 
n'aurez  jamais  une  vitesse  au-delà  de  14  lieues.  Supposez  enfin  que  vous 
abandonniez  un  train  de  cent  tonnes  sur  une  pente  de  10  millimètres ,  vou« 
n'aurez  jamais  qu'une  vitesse  de  19  lieues.  Par  conséquent,  vous  n'avez  pa* 
plus  de  sujet  de  crainte  sur  une  pente  de  10  millimètres  que  sur  un  terrain- 
horirizontal.  » 

(1)  «  Le  mouvement  des  wagons  dans  une  courbe ,  dit  M.  Mathieu ,  dans 
son  rapport  de  1837  sur  le  chemin  de  Ter  de  Paris  à  la  mer,  donne  aussitôt 
naissance  à  une  force  centrifuge  qui,  comme  l'indique  son  nom,  tend  a  éloigner 
le  wagon  du  centre  de  la  courbe ,  et  à  le  jeter  en-dehors  de  la  voie  avec  une 
énergie  qui  croit  comme  le  carré  de  la  vitesse,  et  qui  est  d'autant  plus  grande, 
que  le  rayon  de  la  courbe  est  plus  petit.  Alors  la  jante  de  la  roue  est  pressée 
latéralement  contre  les  rails,  et  de  la  naît  pour  le  mouvement  une  résistance 
qui  est  en  raison  inverse  du  rayon  de  la  courbe.  VoHà  pourquoi  on  ne  doit 
admettre,  en  général ,  que  des  courbes  d'un  grand  rayon.  » 

L'influence  de  la  force  centrifuge  augmente  en  raison  inverse  du  rayon  de 
courbure  :  ainsi ,  a  vitesse  égale,  die  est  deux  fois  plus  considérable  pour  un 
rayon  de  100  mètres  que  pour  un  rayon  de  1,000  mètres. 

Dans  la  Grande-Bretagne ,  où  les  diligences  voiturent  les  voyageurs  a  rai- 
sou  de  16  ou  même  de  20  kilomètres  à  l'heure,  il  a  fallu  que  les  chemins  de 
fer  offrissent  au  public  une  rapidité  effective  de  33  à  40  kilomètres.  Quelque- 
fois même  leur  vitesse  est  de  14  et  15  lieues  à  l'heure ,  ce  qui  est  égal  à  une 
vitesse  de  16  a  17  mètres  par  seconde.  C'est  la  vitesse  des  lourds  volants  de 
forge  ;  c'est  aussi  celle  d'un  corps  qui  tomberait  d'un  cinquième  étage  ou  de 
15  à  10  mètres  de  hauteur. 

En  France,  les  diligences  ne  se  meuvent ,  en  général ,  que  sur  le  pied  d'en- 
viron 8  kilomètres ,  et  n'atteignent  12  kilomètres  que  sur  un  bien  petit  nom- 

Digitized  by  Google 


2i7 

ces  des  chemins  de  fer  (1);  et  «pendant  lorsque,  pur  lVfloi  du 
libre  parcours,  il  se*présentc  poor  elles  un  moyen  d'échapper  a 

bre  de  lignes  privilégiées.  Dès-lors,  chez  nous ,  le  public  sera  toujours  satis- 
fail  d'une  vitesse  de  24  à  28  kilomètres  à  l'heure  ([6  à  7  lieues  ).  C'est  la  rapi- 
dité des  chemins  belges ,  c'est  celle  du  chemin  de  Paris  à  Saint-Germain,  dont 
nos  Parisiens  sont  émerveillés.  Avec  de  l'ordre  et  de  la  bonne  volonté ,  une 
pareille  vitesse  ne  saurait  jamais  être  une  cause  réelle  d'encombremenj  et  de 
danger,  ni  pat  conséquent  un  obstacle  au  libre  parcours. 

Dans  la  brochure  qu'ils  ont  publiée  en  18  M  sur  le  chemin  de  fer  de  Paris  ^ 
Meaui ,  MM.  Mony  et  Flachat  ont  donné  le  tableau  suivant  qui  fait  connaî- 
tre, pour  des  forces  centrifuges  représentant  des  inclinaisons  transversales  de 
0,03c,  0,05  c,  0,10  c,  0,25c  par  mètre,  les  vitesses  qui  correspondent 
pour  des  rayons  de  courbure  variant  de  10  a  2,000  métros. 
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Roules  ordinaires. 
Minimum  des  courbes  du  caaal. 
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ld.    du  traeé  direct  de  Mcaux.  i 
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Minimum  des  courbes  du  ch.  Brunei 

(1)  Les  dépenses  d'exploitation  sonf  évaluées ,  en  moyenne,  de  la  manière 
s rivante ,  savoir  : 


lo  Sur  le  chemin  de  fer  de  Liverpool  à  60  pour  cent  de  la  recette  brute, 
qui  peuvent  se  répartir  ainsi  : 

40  pour  cent  pour  les  voyageurs  et  85  pour  cent  pour  les  marchandises  ; 

2<»  Sur  le  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  a  Lyon ,  78  pour  cent  de  la  re- 
cette brute,  savoir  :  60  pour  cent  pour  les  voyageurs ,  et  83  pour  cent  pour 
les  marchandises  ; 

3o  Sur  les  chemins  de  fer  belges  60  pour  cwJt  de  la  recette  brute  pour  las 
voyageurs. 
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ces  chances,  tout  en  retirant  un  bénéfice  légitime  de  l'emprunt 
qui  serait  fait  de  leur  chemin,  elles  s'y  refusent  obstinément 
en  élevant  entraves  sur  entraves.  N'est-on  pas  ensuite  en  droi^ 
de  soupçonner  de  leur  part  une  arrière-pensée,  contre  laquelle 
on  est  porté  à  se  mettre  en  garje? 

Sans  doute  il  faut  protéger  et  encourager  fortement  les  com- 
pagnies, il  faut  bien  se  pénétrer  surtout  de  cette  idée  qu'elles 
doivent  gagner;  mais  aussi  loin  de  les  ensérer  dans  leur  intérêt 
privé,  il  faut,  au  contraire,  comme  c'est  de  leur  essence,  cher, 
cher  à  mêler  le  plus  possible  le  public  à  leur  action.  Ce  n'est  > 
d'ailleurs,  qu'à  ces  conditions  qu'elles  sont  créées  et  admises  à 
participer  à  la  puissance  publique ,  par  l'effet  du  droit  d'expro- 
priation qui  leur  est  conféré. 

11  faudra  bien  du  temps  et  bien  des  luttes  pour  que  les  deux 
questions  de  libre  parcours  et  &  embranchement ,  auxquelles 
.nous  parait  attaché  Ta  venir  des  chemins  de  fer,  reçoivent  l'ap" 
plication  qui  doit  nécessairement  un  j  our  sortir  de  la  pratique* 
N'importe  !  Il  s'agit  aujourd'hui  pour  le  législateur  de  bien  fon- 
der ;  l'expérience  ensuite  fera  le  reste ,  alors  surtout  que  Ton 
saura  comprendre,  en  France,  que  les  chemins  de  fer  doivent 
être  l'œuvre  de  l'association  du  pays ,  bien  plutôt  que  l'œuvre 
de  la  spéculation  et  de  l'agiotage. 

D'après  toutes  ces  considérations,  je  pense  que  le  principe 
de  la  libre  circulation  doit  être  stipulé  de  la  manière  la  plus 
large  dans  nos  cahiers  des  charges ,  sauf  à  laisser  à  l'adminis- 
tration le  soin  de  déterminer ,  suivant  les  circonstances ,  le 
mode  et  les  conditions  de  celte  libre  circulation. 

Tel  est  mon  avis. 

Pour  conclure  ,  Messieurs ,  et  sur  les  embranchemens  et  sur 
le  libre  parcours ,  mon  opinion  est  qu'à  l'avenir  les  cahiers  des 
charges  doivent  renfermer  les  clauses  suivantes  , 
Savoir  : 

En  ce  qui  concerne  les  embranchemens  , 

Réserve  laissée  au  gouvernement  d'accorder  : 

1°  Des  concessions  de  chemins  de  fer  s'embranchant  avec  la 

ligne  principale,  ou  établis  en  prolongement  de  celte  ligoe; 
2°  Des  embranchemens  liant  une  communication  enire  des 

établissemens  industriels  et  le  chemin  de  fer; 
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3°  Des  embranchera cns  à  tous  propriétaires  ou  fermiers  ri- 
verains du  chemin  de  fer. 

Ajoutons  : 

4*  Que  les  propriétaires  d'embranebemens  seront  tenus  «le 
se  conformer  à  tous  règlemens  de  la  compagnie  approuvés  par 

2°  Que  la  compagnie  du  chemin  de  fer  devra  faire  exécuter, 
aux  frais  des  propriétaires  d'embranchement,  les  ouvertures 
nécessaires  pour  opérer  la  communication  avec  son  chemin. 

Ajoutons  enûn  que  lorsque  Ton  sera  obligé  de  recourir  à  une 
expropriation  de  terrains  pour  faire  un  embranchement  en 
faveur  d'établissemens  industriels,  il  serait  à  désirer  qu'il  pût 
y  être  procédé ,  conformément  à  l'article  16  de  la  loi  du  21  mai 
4836 ,  sur  les  chemins  vicinaux. 

En  ce  qui  concerne  le  libre  parcours  , 

Réserve  au  gouvernement  d'accorder  : 

4°  Aux  concessionnaires  des  chemins  d'embranchemens  ou 
de  prolongement,  moyennant  les  tarifs  déterminés  et  sous  l'ob- 
servation des  règlemens  de  la  compagnie,  approuvés  par  l'ad- 
ministration, la  faculté  de  faire  circuler  leurs  voitures  ,  wa- 
gons  et  machines,  ou  seulement  leurs  voitures  ou  wagons,  sur 
la  ligne  principale  ;  avec  réciprocité  pour  les  concessionnaires 
de  cette  ligne ,  à  l'égard  desdits  embranche  mens  ou  prolon- 
geai ens; 

2°  Aux  concessionnaires  des  embranche  m  en  s  industriels  ou 
agricoles,  la  faculté  de  faire  circuler  leurs  voitures ,  wagons  ou 
machines,  ou  seulement  leurs  voitures  et  wagons,  moyennant 
l'acquittement  de  droits  déterminés  et  sous  l'observation  des  rè- 
glemens de  la  compagnie  approuvés  par  l'administration  ; 

3°  A  des  entrepreneurs,  la  faculté  de  circuler  sur  le  chemin 
de  fer  avec  voitures,  wagons  et  machines,  ou  simplement  avec 
voitures  et  wagons ,  moyennant  les  droits  déterminés  ,  et  en  se 
conformant  aux  règlemens  de  la  compagnie  approuvés  par 
l'administration.  t 

Nous  terminerons  en  faisant  remarquer  que  pour  faciliter 
l'application  de  toutes  les  combinaisons  que  pourra  suggérer  le 
libre  parcours,  il  faut  de  toute  nécessité  qu'à  l'avenir  les  tarifs 
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renferment  (rois  divisions,  savoir  :  1°  le  droit  de  hallage  ;  2°  la 
droit  de  passage;  V  et  enûn  le  droit  de  véhicules. 

La  discussion  s'étant  ouverte  sur  le  rapport  de  M*. 
Smith  (J),  la  Commission  supérieure  a  émis  l'avis  : 

A°  Que  les  concessionnaires  d'un  chemin  de  fer  doi- 
vent être  obligés  de  recevoir  tous  les  embranchemens 
que  l'administration  croirait  devoir  autoriser,  pour 
cause  d'utilité  publique ,  au  proflt  d'autres  compagnies 
de  chemins  de  fer,  comme'au  profit  de  grands  établisse- 
mens  industriels,  ou  même  de  propriétaires  riverains; 

2°  Que  le  principe  de  libre  circulation  doit  être  ad- 
mis dans  les  cahiers  des  charges,  sauf  à  l'administra- 
tion à  déterminer,  suivant  les  circonstances,  le  mode  et 
les  conditions  de  cette  Irbre  circulation. 

(1)  Voir  les  procès-verbaux  des  séances  de  la  Commission,  imprimés  par 
la  chambre  des  députés ,  en  1840,  p.  83,  8i,  85  et  86. 
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NOTE  A. 


EXTRAIT  DES  DIVERS  ARRÊTÉS  INTERVENUS  RELATIVEMENT 
AUX  EMBRANCHEMENS  SUR  LE  CHEMIN  DE  FER  DE 
SAINT-ETIENNE  A  LYON. 

§.  i. 

FYTRAIT  DE  L'ARRÊTÉ  DU  PREFET  DE  LA  LOIRE  ,  DO  il  SEPTEMBRE  1839. 

Article  l*r,  §  5  :  «  Il  sera  statué  plus  tard  au  fur  et  à  mesure  de  besoins , 
et  cd  se  conformant  aux  termes  de  l'article  4  de  notre  ordonnance ,  du  26 
février  1823,  sur  l'établissement  des  rameaux  ou  embranchemens  d'ex- 
ploitation que  la  compagnie  serait  dans  la  nécessité  de  construire  pour  per- 
mettre les  lignes  principales  du  chemin  en  communication  avec  les  mines 
de  houille  et  les  entrepôts  de  la  Loire.  » 

§  2. 

EXTRAIT  DE  L* ARRETE  MINISTERIEL  DP  14  AVRIL  1838,  INTERPRETATIF 
DE  L'ART.  6  DU  CAHIER  DES  CUARGES  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  SAINT- 
ETIENNE  A  LYON. 

Art.  l«r  in  fine.  «  Par  ces  mots  :  marchandises  qui  lui  sont  confiées, 
on  ne  doit  pas  entendre  que  la  compagnie  ait  l'obligation  de  recevoir  les. 
marchandises  sur  tous  les  points  du  chemin  de  fer  :  une  telle  condition  serait 
incompatible  avec  la  nature  même  de  la  communication.  Il  est  nécessaire  que 
les  marchandises  soient  apportées  aux  lieux  de  chargement  et  de  déchargement,, 
autrement  dits  porte-secs.  Si  le  nombre  de  ces  porte-secs  n'est  plus  suffisant, 
c'est  aux  intéressés  à  Taire  connaître  leurs  besoins  a  l'administration  qui  ins- 
truira leurs  demandes  et  qui  déterminera  après  une  enquête ,  s'il  y  a  lieu 
d'établir  de  nouveaux  ports-secs  et  dans  quels  emplacement.  9 

On  voit  que  par  cet  arrêté,  le  ministre  tourne  la  question  des  embranche- 
mens qu'il  semble  n'avoir  osé  aborder  quoiqu'il  en  fût  spécialement  saisi.  Le 
ministre  a  raison,  lorsqu'il  dit  que  l'obligation  pour  la  compagnie  de  recevoir 
les  marchandisei  sur  tous  les  points  du  chemin  de  fer  serait  incompatible 

'  avec  la  nature  même  de  la  communication ,  si  par  là  il  entend  dire  qu'on  ne 
peut  offrir  des  marchandises  sur  tous  les  points  d'un  chemin  de  fer  en  général  ; 
mais  il  aurait  essentiellement  tort  s'il  avait  eu  la  pensée  d'appliquer,  ce  qu'il 

,  dit  ici,  aux  points  communiquant  au  chemin  par  des  embranchemens ,  puis- 
qu'en  fait ,  de  nombreux  embranchemens  existent,  et  qu'un  chemin  de  fer, 
dans  les  conditions  surtout  de  celui  de  Saint-Etienne  à  Lyon,  ne  saurait  vivre 
et  prospérer  sa  us  embranchemens.  , 
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L'arrêté  du  ministre  a  laissé  les  difficultés  et  les  contestations  soulevées 
pleinement  subsistantes  avec  un  élément  d'obscurité  de  plus. 

Cet  arrêté  a  été  déféré  au  conseil  d'étal  par  un  pourvoi  des  exploitants  de 
mines ,  auquel  il  ne  parait  pas  qu'il  ait  été  donné  suite. 

§  3. 

EXTRAIT  DE  LA  LETTRE  Dl!  MINISTRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  AU  PREFET 
DE  LA  LOIRE ,  DU  19  NOVEMBRE  1839. 

Le  ministre  expose  dans  la  lettre  du  19  novembre  1839,  qu'il  lui  a  para 
que  toutes  les  difficultés  existantes  entre  la  compagnie  du  chemin  de  fer  et 
l'exploitant  seraient  levées, 

«  Si  le  gouvernement  prétait  à  la  compagnie,  à  un  taux  d'intérêt  modique, 
et  avec  les  conditions  d'un  remboursement  à  long  terme ,  le  capital  dont  elle 
a  besoin  pour  les  perfectionnemens  à  faire  sur  son  chemin  ;  et  je  suis  disposé» 
pour  ma  part ,  à  entrer  daus  cette  voie ,  sous  la  réserve ,  bien  entendu ,  de 
l'assentiment  des  chambres  législatives,  si ,  de  son  coté ,  la  compagnie  con- 
sent à  admettre  comme  point  de  départ  des  négociations  à  ouvrir  cntr'elle  ef 
moi,  les  conditions  suivantes; 

lo  La  compagnie  sera  tenue  d'envoyer  ses  wagons  sur  tous  les  embran- 
chemens  actuellement  établis  sur  son  chemin  et  sur  tous  ceux  que  l'adminis- 
tration  supérieure  jugerait  utile  d'autoriser  ultérieurement  :  pour  ce  service, 
elle  percevrait,  a  titre  d'indemnité,  un  prix  fixe  de  0  fr.  50  cent,  par  tonne  et 
par  kilomètre.  La  traction  sera  faite  d'ailleurs  par  l'exploitant  des  mines  cl  a 
ses  frais.  » 

S  4. 

EXTRAIT  DE  LA  LETTRE  DU  MINISTRE  DES  TRAVAUX  PrBLÏCS ,  EN  DATE 
DU  3  JAMV1ER  18*0,  AU  PRÉFET  DE  LA  LOIRE. 

«  Le  19  novembre  dernier,  j'ai  eu  l'honneur  de  vous  communiquer  une 
décision,  sur  la  demande  en  augmentation  de  tarif,  formée  par  la  compagnie 
du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon.  Je  viens  vous  faire  connaître  au- 
jourd'hui les  faits  nouveaux  qui  ont  eu  lieu  depuis  celte  époque,  el  la  décision 
nouvelle  qui  s'en  est  suivie. 

«  La  compagnie  m'a  fait  remarquer  que  les  avantages  du  prêt  qui  lui  serait 
consenti  par  l'Etat  et  du  maintien  définitif  de  l'augmentation  du  tarifé  la  re- 
monte accordée  pour  10  ans  j»ar  l'ordonnance  du  16  septembre  1831 ,  se- 
raient loin  de  compenser  les  perles  qui  résulteraient  des  conditions  auxquelles 
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Hic  serait  tenue  de  se  soumet  Ire  :  d'une  part,  le  paiement  d'une  prime  de 
OO  f.  2  cent,  par  tonne  et  par  kilomètre,  ne  lui  parait  pas  un  équitable  dé- 
dommagement de  l'obligation  qui  lui  est  imposée  d'envoyer  ses  wagons  sur 
les  embranehemens  a  des  distances  qui  sont  quelquefois  de  5  et  6  kilomètres, 
*  de  confier  ses  wagons  à  des  hommes  sur  lesquels  elle  n'aura  plus  ni  influence 
ni  action ,  etc.  ;  d'autre  part ,  l'engagement  qui  lui  est  demandé  de  n'em- 
ployer que  des  machines  locomotives,  sur  toute  la  ligne  principale,  doit,  se- 
lon elle ,  augmenter  ses  dépenses  annuelles  de  250,000  (r. ,  et  elle  déclare 
qu'il  lui  est  dés-lors  impossible  de  souscrire  à  cet  engagement. 

«  J'ai  communiqué ,  M.  le  préfet ,  les  observations  de  la  compagnie  à  la 
Commission  que  j'avais  chargée  d'examiner  sa  demande  en  augmentation  du 
tarif,  et  que  j'ai  invitée  à  me  faire  connaître  si  ces  observations  étaient  de 
nature  à  modifier  ma  décision  du  16  novembre  dernier. 

«  La  Commission  s'est  livrée  a  l'examen  le  plus  sérieux  et  le  plus  appro- 
fondi des  motifs  invoqués  par  la  compagnie ,  et  voici  les  conclusions  définiti- 
ves auxquelles  elle  a  cru  convenable  de  s'arrêter  : 

«  En  ce  qui  concerne  l'obligation  imposée  à  la  compagnie  d'envoyer  ses 
wagons  sur  les  embranehemens  établis  ou  à  étabilr,  en  vertu  de  l'autorisation 
de  l'administration  supérieure,  la  Commission  a  fait  remarquer  que  celte  dis- 
position n'était  véritablement  que  la  consécration  légale  de  ce  qui  existe  au- 
jourd'hui; seulement ,  dans  Tétai  actuel  des  choses,  les  eiploitans  sont  sou- 
mis à  l'arbitraire  de  la  compagnie ,  et  il  ne  peul  qu'être  utile  aux  deux 
parties,  d'établir  une  règle  égale  pour  tous  ,  et  que  chacun  peul  bien  can- 
na tire. 

«  Toutefois ,  un  autre  système  avait  été  proposé  et  discuté  dans  le  sein  de 
la  Commission.  Ce  système  consistait  à  donner  auxexploitans  le  droit  d'avoir 
leurs  wagons  A  eux,  et  de  les  faire  circuler  sur  la  ligne  principale ,  moyen- 
nant ,  bien  entendu ,  une  réduction  sur  le  tarif  actuel ,  réduction  qui  devait 
être  équivalente  à  l'achat,  à  l'entretien  et  à  l'usure  des  wagons.  Mais  la  Corn, 
mission  avait  écarté  ce  mode  qui  lui  avait  paru  d'une  exécution  difficile» 
sujet  a  de  fréquentes  contestations  el  qui  avait  surtout  à  ses  yeux ,  l'incon- 
vénient de  modifier  profondément  le  cahier  des  charges  de  la  concession. 

«  Cependant ,  et  quelque  peu  fondées  qui  lui  aient  paru  les  craintes  de  la 
compagnie  sur  le  mauvais  vouloir  des  exploilans,  auxquels  le  matériel  de 
cette  compagnie  serait  temporairement  abandonné,  la  Commission  a  pensé 
que  l'on  satisferait  à  toutes  les  exigences,  et  que  l'on  éviterait  la  plu  par 
des  difficultés  qui  se  présentent  dans  la  pratique,  si ,  tout  en  maintenant  le 
principe  l'obligation  pour  la  compagnie  d'envoyer  ses  wagons  sur  les  embran- 
ehemens, on  accordait  aux  exploilans  la  faculté  de  fournir  eux-mêmes  les 
wagons  dont  ils  ont  besoin,  moyennant  une  réduction  de  tarif  que  le  gouver- 
nement arrêterait  à  l'avance  d'une  manière  positive. 


Digitized  by  Gjfbgle 


25i 

«  Quant  au  taux  do  l'indemnité  à  allouer  à  la  compagnie  pour  le  parcour* 
des  embranchement,  la  Commission  a  persisté  à  penser  que  la  taxe  de  00  fr. 
02  cent,  par  tonne  et  par  kilomètre,  Ctail  bit;i  suffi  sa  nie  pour  représenter  Ie 
loyer  des  wagons  envoyés  par  la  compagnie  sur  les  embranchemens  ;  toute- 
fois elle  a  reconnu  que,  dans  un  assez  grand  nombre  de  cas ,  elle  pourrait  ne 
pas  suffire  pour  dédommager  cette  compagnie  des  embarras  des  non-valeurs 
que  la  privation  momentanée  de  ces  wagons  peut  lui  imposer;  elle  a  été 
d'avis,  en  conséquence ,  d'tlever  h \\  cent,  par  tonne  et  par  kilomètre  la 
taie  à  percevoir  par  la  compagnie  sur  le  (Mircours  des  embranchemens ,  îndé" 
pendamment  de  la  prime  fixe  de  00  fr.  50  cent,  par  wagon. 


«  En  conséquence,  et  pour  résumer  ici  les  bases  de  la  transaction  qui  pour" 
rail  intervenir  entre  l'Etat  et  la  compagnie ,  le  gouvernement  demanderai 
aux  chambres,  dans  leur  session  actuelle,  l'autorisation  de  prêter  à  ladite 
compagnie ,  à  un  taux  d'intérêts  modiques  et  avec  la  condition  d'un  rem- 
boursement à  long  termes,  le  capital  dont  elle  a  besoin  pour  les  perfection- 
nemens  à  Taire  sur  son  chemin ,  mais  sous  les  conditions  suivantes  : 
«  lo  La  compagnie  sera  tenue  d'envoyer  ses  wagons  sur  les  embranebo- 
mens  actuellement  établis  sur  son  chemin,  et  surtout  ceux  que  l'administra- 
tion supérieure  jugerait  utile  d'autoriser  ultérieurement;  pour  ce  service, 
elle  percevrait  à  titre  d'indemnité  une  prime  fixe  de  00  fr.  50  c.  par  wagon, 
et  en  outre  00  fr.  04  c.  par  tonne  et  par  kilomètre  parcouru  sur  l'embranche- 
ment, lorsque  la  longueur  totale  excédera  un  kilomètre  :  la  traction  étant 
laite  d'ailleurs  par  l'exploitant  des  mines  et  A  ses  frais. 

«  Néanmoins ,  pour  rendre  plus  facile  à  la  compagnie  l'exécution  de  la 
clause  ci-dessus  ,  faculté  sera  donnée  aux  exploitons  de  fournir  cui-mémes 
leurs  wagons  et  de  les  envoyer  sur  la  ligne  principale,  moyennant  une  réduc- 
tion du  tarif  que  le  gouvernement  déterminerait,  les  "parties  intéressées  préa- 
lablement entendues; 

«  2°  Tous  les  transports  sur  la  ligne  principale  se  feront  au  moyen  de 
machines  locomotives. 

«  Néanmoins,  si  pour  opirer  le  service  de  la  remonte  entre  Rivc-de-Gicr 
et  Saint-Etienne ,  la  compagnie  proposait  un  moyen  que  le  gouvernement 
jugeât  aussi  efficace  que  l'emploi  des  machines  locomoti\cs,  elle  pourrait  être 
déchargée  de  l'obligation  ci-dessus  ënonecc. 

«  Je  dois  rappeler  d'ailleurs  que  sous  les  réserves  des  conditions  que  je 
viens  d'indiquer,  je  consentirais  jau  maintien  défiuîlif  de  l'augmentation  de 
larif  â  la  remonte  qui  a  éléjaccordéc  à  la  ^compagnie  par  l'ordonnance  fcdu 
16  septembre  1831 ,  et  qui  doit  cesser  au  1"  janvier  18i2. 
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«  J'ai  l'honneur,  M.  le  préfet ,  de  yous  communiquer  ces  dispositions  nou- 
velles en  vous  priant  d'en  donner  connaissance  aux  personnes  qu'elles  peuvent 
intéresser. 

o  Veuillez  donner  connaissance  de  cette  lettre  à  toutes  les  personnes  aux- 
quelles vous  avez  communiqué  celle  que  je  vous  ai  adressée  le  25  no- 
s  vembre  dernier.  » 

> 

Agréez,  etc. 

te  Minisire  de$  travaux  publics, 

Signé  DUFAURE. 

§  5. 

EXTRAIT  DE  L*ARRÊTE  DU  MINISTRE  DRS  TRAVAUX  PUBLICS  , 

DU  20  DÉCEMBRE  1810. 

Art.  3. 

a  Du  moment  où  l'augmentation  de  tarif,  présentement  accordée,  sera 
mise  en  perception ,  et  tant  qu'elle  subsistera ,  la  prime  fixe  d'embranche- 
ment d'un  franc  douze  centimes  par  wagon  pour  le  premier  kilomètre,  ac- 
tuellement perçue  par  la  Compagnie  pour  l'envoi  de  son  matériel  sur  les  cm- 
branchemens  sera  limitée  à  cinquante  centimes.  La  compagnie  percevra,  en 
outre ,  0  fr.  04  cent,  par  tonne  et  par  kilomètre  parcouru  sur  l'embranche- 
ment ,  lorsque  la  longueur  parcourue  excédera  un  kilomètre  :  tout  kilomètre 
entamé  sera  payé  comme  s'il  avait  été  parcouru  en  entier.  La  traction  desdils 
wagons  sera  faite,  d'ailleurs ,  par  les  exploitai  des  mines  et  a  leurs  frais.  » 

EXTRAIT  DE  LA  LETTRE  DU  MINISTRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS,  DU  4  MAI 
1841  ,   A   LA  COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  DE   SAINT-ETIENNE  A 

♦ 

LYON,  ET  AUX  CHAMBRES  DE  ÉOMMERCE  DE  LYON  ET  DE    ST— ETIENNE. 


«Voici,  Messieurs,  les  dispositions  définitives  que  j'aurais  l'intention  d'ex- 
poser, et  auxquelles  je  subordonne  la  décision  que  j'aurai  à  prendre  sur  les 
réclamations  auxquelles  a  donné  lieu  l'augmentalUm  du  tarif,  consentie  par 
mon  arrêté  du  8  décembre  1840. 

«  1°  • 

«  2°  La  compagnie  serait  tenue  d'envof  er  ses  wagons  sur  tous  los  embran- 
chement actuellement  établis  sur  son  chemin,  etc.,  sur  tous  ceux  que  le  gou- 
vernement jugerait  utile  d'autoriser  ultérieurement.  Pour  ce  service,  elle  per- 
cevrait une  mime  fixe  de  0,50  cent,  par  wagon ,  et  en  outre ,  de  0,04  cent, 
par  tonne  et  par  kilomètre  parcouru  sur  l'embranchement.  Lorsque  la  lon- 
gueur totale  parcourue  excéderait  un  kilomètre  entamé,  il  serait  pay^ 
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comme  s'il  eut  été  parcouru  eu  entier.  La  traction  serait  faite  d'ailleurs  par 
l'exploitant  des  mines. 

«Faculté  serait  donnée  en  outre  aux  exploita™  de  fournir  eux-mêmes  leur» 
wagons  et  de  les  envoyer  sur  la  ligne  principale,  moyennant  une  réducUoo  de 
tarif  que  le  gouvernement  déterminerait,  les  parties  intéressées  préalable- 
ment entendues.  » 

§7. 

EXTRAIT  DE  L*  ARRETE  DU  MINISTRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS,  DU  17  JUIL- 
LET 1841. 

•     •»••.»••••••.......     .  • 

Ces  explications  ont  eu  pour  résultat  de  faire  ressortir  la  nécessité  des  réso- 
lutions suivantes  : 

1°  La  compagnie  sera  tenue  d'envoyer  ses  wagons  sur  les  embranchemens 
établis  sur  son  chemin,  et  sur  tout  ceux  que  le  gouvernement  jugerait  utile 
d'autoriser  après  enquête  et  la  compagnie  entendue,  à  la  charge  par  les  ex- 
ploitai de  mines  ou  autres  permissionnaires  qui  se  serviraient  de  ces  em- 
braneberaens  de  satisfaire  aux  conditions  suivantes  : 

A.  L'exploitant  ou  le  permissionnaire  ne  pourra  se  servir  des  wagons  de  la 
compagnie  sur  les  embranchemens  que  pour  le  transport  des  produits  de  son 
exploitation. 

B.  L'exploitant  ou  la  réunion  d'exploitans  qui  voudra  obtenir  un  embran- 
chement devra  fournir  annuellement  un  tonnage  minimum  de  5,000  tonneaux 
de  100  kilogr. 

C.  Daus  aucun  cas,  les  marchandises  qui  auront  été  amenées  par  les  em- 
branchemens dans  les  wagons  de  la  compagnie,  sur  un  point  quelconque  de 
la  ligne  principale,  ne  pourront  emprunter  une  voie  autre  que  cette  ligne  que 
pour  se  rendre  à  leur  destination  ultérieure. 

Si  des  embranchemens  établis  ou  à  établir  venaient  &  être  conduits  ulté- 
rieurement jusqu'au  canal  de  Gîvors,  ou  jusqu'à  toute  autre  voie  rivale,  la 
compagnie  iw  serait  pas  tenue  de  les  desservir. 

D.  Les  wagons  de  la  compagnie  qui  circuleront  sur  les  embranchemens  ne 
pourront  être  chargés  que  de  marchandises  destinées  a  parcourir  en  partie  ou 
en  totalité  la  voie  du  chemin  de  fer. 

E.  Lo  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  a  Andréxieux  ne  sera  considéré 
eomme  embranchement  que  sur  une  dislance  de  dix  kilomètres  à  partir  du 
Pont-dc-IAne,  cl  la  compagnie  ne  sera  tenue  d'envoyer  ses  wagons  sur  les  ra- 
meaux qui,  dans  cette  limite,  viendraient  se  souder  audit  chemin  qu'autant 
qu'ils  n'auraient  pas  plus  de  six  kilomètres  de  longueur. 

Pour  le  service  des  embranchemens,  la  compagnie  percevra  une  prime  fixe 
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de  0  fr.  50  cent,  par  wagon,  cl  en  outre  0  fr.  04  cent,  par  tonne  et  par  kilo- 
mètre parcouru  sur  l'embranchement,  lorsque  la  longueur  totale  parcourue 
excédera  un  kilomètre.  Tout  kilomètre  entamé  sera  payé  comme  s'il  avait  été 
parcouru  en  entier,  mais  il  ne  sera  payé  que  le  nombre  de  kilomètres  effecti- 
vement parcourus  sur  la  ligne  principale  ;  toutefois,  pour  toute  distance  par- 
courue moindre  de  six  kilomètres,  le  droit  sera  perçu  comme  pour  six  kilomè- 
tres entiers. 

«  La  compagnie  devra  amener  ses  wagons  k  l'origine  de  l'embranchement  ; 
les  exploitant  ou  tous  autres  permissionnaires  les  feront  conduire  à  leurs  frais 
et  par  leurs  propres  moyens  dans  leurs  établissemens,  pour  y  être  chargés  ou 
déc  hargés,  et  les  ramèneront  ensuite  à  la  ligne  principale. 

«Les  wagons  ne  pourront  rester  sur  lesembranchemens  particuliers  au-delà 
de  six  heures,  lorsque  l'embranchement  n'aura  pas  plus  d'un  kilomètre;  ce 
temps  sera  augmenté  d'une  demi-heure  par  kilomètre  en  sus  du  premier, 
non  compris  les  heures  de  la  nuit  depuis  le  coucher  jusqu'au  lever  du 
soleil. 

«Les  embrancheraens  devront  être  établis  et  entretenus  de  manière  à  ce  qu'il 
n'en  résulte  aucune  entrave  à  la  circulation  ni  aucuns  frais  particuliers  pour  la 
compagnie.  Les  gardes  d'aiguilles  et  les  barrières  seront  à  la  charge  des  exploi- 
lans  ou  autres  permissionnaires. 

«Ne  seront  pas  considérées  comme  embranchemens  les  voies  de  dégagement 
établies  pour  le  service  des  ports-secs  :  sur  celles  de  ces  voies  qui  n'appartien- 
nent pas  à  la  compagnie  il  ne  sera  perçu  aucun  droit  d'accès  k  la  ligne  prin- 
cipale, mais  la  compagnie  est  dès-à-présent  dégagée  de  l'obligation  d'établir 
les  quatre  branches  de  245  mètres  de  longueur  perpendiculaires  à  la  voie 
principale  auxquelles  elle  est  tenue  d'après  ses  plans  approuvés  le  8  septembre 
1841.» 

Les  conditions  prescrites  par  l'arrêté  du  17  juillet  1841,  n'ayant  pas  été 
acceptées  par  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon,  il  en 
résulte  que  toutes  les  contestations  existantes  au  sujet  des  embranchemens, 
depuis  l'origine  du  chemin  de  fer,  subsistent  toujours ,  et  deviennent  chaque 
jour  même  plus  graves  et  plus  irritantes.  Leçon  pour  qu'à  l'avenir,  au 
moins,  l'administration  supérieure  des  ponts-et-choussées  cherche  à  préve- 
nir, en  ce  point,  des  difficultés  semblables ,  dans  la  rédaction  des  cahiers  des 
charges  qu'elle  sera  appelée  à  dresser  pour  les  concessions  futures. 


21 

Digitized  by  Google 


258 

NOTE  B. 

Si. 

EXTRAIT  D0  RAPPORT  DU  COMITÉ  D'ENQUETE  CHARGÉ  DE  l/ EX  AMEN  DFS 
QUESTIONS  DES  CHEMINS  DE  FER  PRÉSENTÉ  AD  PARLEMENT  EN  1839  (1). 

«  Il  est  hors  de  doute  que  le  parlement  n'a  jamais  eu  l 'intention  d'accor- 
der un  monopole  aux  compagnies ,  il  a  eu  soin ,  au  contraire ,  d'insérer  dans 
presque  toutes  les  concessions ,  une  clause  qui  autorise  des  personnes  étran- 
gères à  la  compagnie  a  parcourir  les  rails-routes  avec  des  voitures  et  avec  des 
locomotives ,  moyennant  le  paiement  d'une  redevance  aux  propriétaires  de 
chemins  de  fer.  Celte  clause  facultative  ne  remplit  pas  le  but  qu'on  s'est  pro- 
posé, car  la  faculté  de  parcourir  un  chemin  de  fer  ne  peut  être  exercée,  si  ce- 
lui qui  peut  faire  la  dépense  d'une  locomotive  n'a  pas  les  moyens  de  la  des- 
servir, ou  la  possibilité  d'en  tirer  un  profit ,  en  ayant  des  endroits  où  il  puisse 


(i)  C'est  une  bonne  chose  en  Angleterre  que  l'existence  d'un  comité  d'en- 
quête permanent  chargé  do  prendre  des  informations  sur  les  abus  à  ré f orra  r 
et  sur  les  améliorations  à  introduire  dans  tout  ce  qui  concerne  les  cbemiLs  de 
fer;  chargé,  en  un  mot,  de  recueillir  tous  les  faits  e  t  tous  les  renseignenicns 
propres  a  fonder  une  bonne  législation  eu  cette  matière. 

Sans  doute  notre  forme  de  gouvernement  n'admet  point,  chez  nous,  un 
mode  semblable  à  celui  adopté  en  Angleterre.  Mais  une  enquête  administra- 
tive serait  grandement  désirable  en  France  pour  éclairer  l'administration  sur 
une  foule  de  faits  qu'elle  ignore,  et  d'où  pourraient  sortir  les  enseiguemens 
les  plus  utiles  pour  elle,  comme  pour  nos  législateurs. 

Dans  la  septième  séance  du  29 octobre  1839,  la  Commission  instituée  par 
M.  Dufaure,  avait,  sur  la  proposition  du  Ministre,  arrêté  qu'après  ses  opéra- 
tions terminées,  et  avant  d'adopter  une  conclusion  définitive  sur  les  questions 
examinées,  elle  entendrait  diverses  personnes  pour  recevoir  d'elles  les  lumiè- 
res qu'elles  pourraient  apporter  sur  les  chemins  de  fer  (Voir  page  53  des 
procés-verbaux  imprimés.  ) 

Mais,  par  la  retraite  du  ministèredu  12  mai,  la  Commission  ayant  été  dis- 
soute, il  n'a  pu  être  donné  suite  à  la  proposition  du  Ministre. 

Une  chose  également  fort  bonne  qui  se  pratique  en  Angleterre,  c'est  que  le 
comité  d'enquête  rend,  chaque  année,  au  parlement,  un  compte  de  la  situation 
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charger  et  décharger  les  voyageurs  et  les  marchandises ,  et  certainement  la 
compagnie  ne  fera  pas  faute  de  susciter  des  entraves  qui  empêcheront  d'uti- 
liser la  faculté  accordée  par  le  parlement. 

«  La  sûreté  du  public  exige  impérieusement  que  sur  chaque  rail-route  il 
y  ail  une  surveillance  permanente  qui ,  en  protégeant  les  voyageurs ,  assure 
en  même  temps  la  tranquillité  et  maintienne  le  bon  ordre.  On  ne  peut  obtenir 
ces  conditions  qu'en  accordant  aux  compagnies  d'amples  pouvoirs  ;  mais , 
d'une  part,  ces  grands  pouvoirs  les  conduiront  au  monopole  que  le  gouverne- 
ment a  voulu  proscrire ,  et ,  d'autre  part ,  comme  les  voyageurs  ne  pourront 
être  garantis  contre  les  abus  des  compagnies  que  par  l'intervention  de  l'au- 
torité légale,  il  faudra  nécessairement  qu'on  eierceun  contrôle  sur  les  com- 
pagnies elles-mêmes. 

«  Vous  savez ,  Messieurs ,  que  lors  des  enquêtes  que  vous  avez  faites ,  on 
vous  a  constamment  dit  que  les  directeurs  étaient  animés  de  bonnes  inten- 
tions ,  qu'il  n'y  avait  rien  à  craindre ,  et  que  les  intérêts  du  public  seraient 
garantis  oar  l'intérêt  même  des  conmagnies.  malheureusement .  les  faits 


des  compagnies  de  chemins  de  fer,  faisant  connaître  leurs  recettes,  leurs  dé- 
penses, leuis  ressources,  etc. 

L'administration,  en  France ,  devrait  présenter  annuellement  aux  cham- 
bres un  compte  semblable ,  ainsi  qu'elle  le  fait  pour  les  routes,  pour  les  che- 
mins de  grande  vicinalité  et  pour  les  mines. 

Les  compagnies  de  chemins  de  fer  n'existent  qu'en  vertu  de  la  puissance 
législative,  participant  en  quelque  sorte  de  la  chose  publique  ;  d'ailleurs,  il  en 
est  plusieurs  qui  ne  marchent  qu'avec  un  concours  du  gouvernement.  A  ces 
divers  titres  il  est  tout  naturel  qu'on  fasse  connaître  leur  situation  aux  cham- 
bres et  au  pays.  C'est  le  seul  moyen  déjuger,  de  comparer,  de  s'éclairer, 
d'appeler  des  observations  et  des  conseils,  en  fournissant  d'utiles  moyens  de 
contrôle. 

Aujourd'hui,  non-seulement,  il  n'existe  rien  de  semblable,  mais  encore  il 
n'y  a  point  de  moyens,  pour  quiconque  cherche  à  s'instruire ,  de  réunir  les 
élémens  nécessaires  pour  connaître  la  marche  des  compagnies.  Les  statuts  as- 
treignent bien  les  Sociétés  à  remettre  tous  les  six  mois  un  extrait  de  leur  état 
de  situation  au  ministre  du  commerce,  aux  préfets  de  la  Seine  et  du  lieu  de 
leur  siège,  mais  c'est  une  vaine  formalité  qu'on  ne  remplit  pas  ;  à  tel  point 
que  j'ai  vu  l'administration  supérieure  des  travaux  publics  réduite  à  l'impos- 
sibilité d'obtenir  des  états  complets  de  situation  de  compagnies  de  chemins  de 
fer,  états  cependant  qu'elle  avait  le  plus  grand  intérêt  a  consulter. 
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n'ont  pas  toujours  répondu  aux  promesses.  Il  est  certain  que  les  compagnies 
ont  le  plus  grand  intérêt  à  bien  servir  le  public  ,  surtout  sur  les  ligne»  qui 
ont  une  concurrence,  quoique  très-impuissante  ,  dans  les  autres  roies  de 
communication  ;  mais  il  s'est  cependant  présenté  des  cas  dans  lesquels  l'in- 
térêt du  public  se  trouvait  en  opposition  avec  celui  des  compagnies.  Les 
établissement  de  rails-routes  devenant  plus  nombreux  ,  les  difficultés  de 
protéger  les  intérêts  du  public  seront  aussi  plus  grandes.  Une  des  chose* 
qui  agit  le  plui  puissamment  sur  l'esprit  des  directeurs  ,  est  la  crainte 
de  l'établissement  d'une  ligne  faisant  la  concurrence,  mais  il  est  peu 
de  pays  qui  puissent  fournir  Us  moyens  de  construire  plusieurs  lignes. 

«  La  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Luds  et  Silly  a  augmenté  le  prix  des 
places  malgré  les  observations  du  public ,  parce  que  les  revenus  augmentaient 
en  raison  inverse  du  nombre  de  voyageurs.  Il  en  a  été  de  même  sur  le  che- 
min de  fer  de  Manchester,  Bollon  et  Buns.  Nous  citons  ces   deux  exemples 
comme  une  preuve  de  l'opposition  qui  peut  se  rencontrer  entre  les  intérêts  de 
la  compagnie  et  ceux  du  public.  Les  directeurs  répondent  que  peu  leur  im- 
porte la  diminution  dans  le  nombre  des  voyageurs,  dès  que  l'intérêt  de  la 
compagnie  est  garanti;  mais  le  public ,  et  surtout  la  partie  la  plus  pauvre,  est 
ainsi  mis  à  la  discrétion  des  compagnies,  dont  les  conditions  seront  d'autant 
plus  dures  que  les  autres  moyens  de  transport  diminueront. 

«  Il  est  également  douteux,  si,  lorsqu'il  s'agit  du  transport  des  marchan- 
dises, les  intérêts  du  public  peuvent  être  en  opposition  a  ceux  des  compa- 
gnies, et  là-dessus  les  renscignemens  qui  nous  ont  été  fournis  sont  très-con- 
tradictoires. Les  uns  prétendent  que  les  compagnies  doivent  avoir  le  twuto- 
pole  de  ce  transport,  taudis  que  d'autres  pensent  que  les  compagnies  devraient 
fournir  les  locomotives,  fixer  les  heures  du  départ,  et  permettre  à  des  person- 
nes étrangères  d'exécuter  ces  transports  moyennant  une  prime.  Ceux  qui  sou- 
tiennent la  première  de  ces  opinions  font  valoir  le  meilleur  marché  que  peut 
offrir  une  compagnie  dont  les  ateliers,  les  magasins,  les  employés  sont  déjà 
régulièrement  organisés.  Ils  ajoutent  que  la  nature  elle-même  des  chemins  de 
fer  exclut  cette  concurrence,  que  les  entreprises  de  transport  peuvent  se  faire 
sur  les  routes  communes ,  sur  les  rivières  navigables  et  sur  les  canaux. 

«  Quelques  hommes  spéciaux  ont  pensé  qu'il  est  de  la  plus  haute  impor- 
tance d'établir  une  distiurliou  entre  les  marchandises  lourdes ,  d'un  gros  vo- 
lume ,  tels  que  les  objets  de  première  et  seconde  nécessité ,  et  ces  petits  arti- 
cles légers,  ces  paquets  qu'on  trouve  sur  toutes  les  voitures,  et  dont  le  trans- 
port doit  être  rapide  :  ces  derniers  objets ,  ajoutaient-ils ,  ont  constamment 
été  transportés  par  les  compagnies. 

«  Quant  aux  autres  on  n'a  pas  suivi  partout  un  même  système.  Ainsi  la  com- 
pagnie de  Birmingham  a  laissé  la  liberté  de  parcourir  la  ligne  à  tous  les  cou* 


i 

Digitized  by  Google 


261 

ducleurs  de  marchandises  qui  se  sont  soumis  au  paiement  d'une  somme  déter. 
minée.  D'autre  part,  la  compagnie  du  chemin  de  fer  connue  sous  le  nom  de 
Grand-Junction ,  n'a  admis  aucune  distinction,  et  s'est  réservé  le  monopole 
du  transport  des  marchandises.  Sur  le  chemin  de  fer  de  Darlington ,  il 
s'est  non-seulement  organisé  des  compagnies  de  conducteurs  qui  transporten 
les  marchandises  sur  les  locomotives ,  mais  les  directeurs  ont  permis  que  la 
roule  fut  parcourue  par  des  voitures  attelées  de  chevaux. 

«  Ces  exemples,  ainsi  que  quelques  autres  qui  nous  ont  été  cités ,  ne  nou( 
ont  pas  paru  sufBsans  pour  former  notre  opinion ,  et  nous  ne  pouvons  que 
conseiller  au  parlement  de  ne  se  prononcer  sur  ce  point  qu'après  de  plus  nom- 
breuses expériences,  d'autant  plus  que  le  transport  des  marchandises  est  loin 
de  s'être  approché  du  point  qu'il  doit  atteindre.  Ce  que  nous  disons  ue  re- 
garde que  les  marchandises  d'un  grand  volume  et  d'un  grand  poids  ;  parce  quc 
dans  ce  transport,  il  faut  calculer  non-seulement  la  célérité,  mais  aussi  le4 
frais  de  transports.  Quant  aux  petits  objets ,  comme  il  s'agit  surtout  de  les 
faire  voyager  avec  rapidité,  nous  pensons  que,  dés-à-présent,  on  pourrait 
en  laisser  le  monopole  aux  compagnies. 

«  Quelques  directeurs  de  chemin  de  fer  nous  ont  exprimé  le  désir  que 
le  parlement  déclarât,  par  un  acte,  quelles  locomotives  d'une  ligne 
pourraient  parcourir  toutes  les  autres  lignes,  et  ils  nous  ont  fait  observer  ,  a 
cet  égard ,  que  quoique  ces  parcours  ne  soient  pas  défendus  par  la  législation, 
chaque  compagnie  trouve  le  moyen  de  les  empéener,  soit  en  refusant  aux  lo- 
comotives des  autres  lignes,  ce  qui  leur  est  indispensable,  soit  surtout  en  leur 
imposant  des  droits  énormes.  Quelques  compagnies,  seulement,  sont  par  ve- 
nues à  s'entendre  a  ce  sujet.  D'après  les  témoignages  que  nous  avons  recueillis, 
il  nous  parait  qu'on  pourrait  accorder  cette  autorisation  sous  la  condition  ex- 
presse que  les  conducteurs  des  locomotives  seraient  soumis  au  contrôle  exclu- 
sif de  la  compagnie  dont  ils  parcourent  la  ligue. 

«  Une  autre  question  très-importante  se  rattache,  en  quelque  sorte,  À  celle 
que  nous  venons  d'indiquer.  Il  s'agit  de  savoir  s'il  ne  convient  pas  de  réunir 
plusieurs  lignes  ensemble  en  leur  donnant  le  même  point  de  départ  et  d'ar- 
rivée. Lorsqu'on  commença  à  établir  des  chemins  de  fer,  on  regarda  cette 
clause  comme  très-ulile,  surtout  pour  les  chemins  de  fer  qui  se  rapprochent  de 
Londres.  Postérieurement  des  actes  du  parlement  Tout  imposée  à  quelques 
compagnies.  Malgré  ces  préeédens,  votre  Commission  a  do  se  convaincre , 
qu'eo  établissant  une  téte  commune  à  plusieurs  chemins  de  fer ,  on  augmente- 
rait considérablement  la  probabilité  desaccidens;  elle  ne  pense  pas  qu'on 
puisse  adopter  un  principe  général,  et  elle  voudrait  qu'on  n'insérât  cette  clause 
que  dans  certains  cas,  et  après  un  examen  sur  la  longueur  des  lignes  qui  sont 
parcourues ,  sur  leurs  courbes ,  leurs  pentes ,  et  même  sur  leur  mode  de 
service. 
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«  Nous  avons  examiné  ce  qui  se  fait  à  Greenvich  où  viennent  aboutir  qua- 
tre chemins  de  fer,  et  tout  en  rendant  justice  aux  directeurs,  qui  ont  pris  le  plu* 
grand  soin  pour  éviter  tous  les  accidens,  nous  persistons  dans  notre  opinion 
sur  les  dangers  que  doivent  présenter  les  rails-routes  aboutissant  à,  un  même 
centre.  Votre  Commission  croit  devoir  rappeler  au  parlement  que ,  quoique 
les  compagnies  aient  obtenu  le  monopole  de  l'exploitation ,  on  ne  doit  pas  les 
laisser  tellement  libres  de  leurs  actions,  que  la  sûreté  puisse  être  compro- 
mise ,  et  nous  croyons  que  l'administration  conserve  le  droit ,  et  a  même  le 
droit  d'intervenir  chaque  fois  que  les  arrangemens  des  compagnies  pourraient 
être  signalés  comme  dangereux. 

a  Puisque  nous  avons  parlé  des  dangers  que  peuvent  présenter  les  chemin* 
de  fer,  nous  nous  empressons  d'ajouter  que  les  accidens  ont  été  très-peu  nom- 
breux, grâce  surtout  À  la  précaution  prise  de  ne  pas  augmenter  la  vélocité  au- 
delà  d'un  certain  point. 

«  Une  chose  doit  particulièrement  attirer  l'attention  du  parlement,  c'est 
ce  qui  se  rattache  à  l'entretien  des  rails-routes.  Nous  avons  remarqué  nous- 
mêmes  que  les  bestiaux  broutent  l'herbe  qui  natt  sur  les  épaulemens  des  rails- 
routes,  préferablement  à  celle  des  champs  circonvoisins.  Nous  avons  dès-lors 
dû  nous  demander  si  les  barrières  en  bois,  ou  épines,  qui  entourent  les  épau- 
lemens ne  peuvent  pas  être  endommagées  par  quelque  animal ,  ce  qui  expo- 
serait au  plus  grand  danger  la  vie  de  plusieurs  personnes.  Nous  voudrions 
que  les  compagnies  fussent  forcées  â  maintenir  des  surveillans  chargés  d'éloi- 
gner le  bétail  des  épaulemens,  au  lieu  que  jusqu'à  présent  on  s'est  borné  a  dé- 
fendre aux  propriétaires  de  s'en  laisser  approcher  :  et  cette  défense  sous  peine 
d'amende. 

«  Voici  encore  deux  autres  sources  de  dangers  :  la  faculté  accordée  aux 
directeurs  d'un  chemin  de  fer  de  traverser  avec  les  rails,  les  voies  publiques 
et  surtout  de  traverser  d'autres  rails-roules  placées  sur  le  même  niveau. 

«  Nous  vous  recommandons  enfin  de  prescrire  à  tous  les  directeurs  d'avoir 
dans  les  bureaux  de  chaque  ligne  un  registre  dans  lequel  le  public  pourrait 
inscrire  ses  griefs  contre  l'administration  ou  ses  employés. 

«  Votre  Commission  s'est  occupée  sérieusement  d'examiner  jusqu'à  quel 
point  l'intérêt  public  pourrait  exiger  que  les  compagnies  des  rails-routes 
fussent  soumises  au  contrôle  de  l'autorité  dans  le  but  d'empêcher  des  actes 
arbitraires  :  elle  a  dû  en  même  temps  étudier  si  ce  contrôle  ne  serait  pas  un 
empêchement  sur  les  droits  des  compagnies. 

«  Dès-lors  nous  avons  dû  nous  enquérir  particulièrement  des  lois  adoptées 
par  chaque  compagnie  en  ce  qui  regarde  non-seulement  les  employés,  mais 
aussi  les  voyageurs. 

«  Nous  sommes  convaincus  que  les  compagnies  se  sont  crues  investies  de 
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pleins  pouvoirs,  et  que  quelques-uns  des  règlemens  qu'elles  ont  adoptés  et 
qu'elles  imposent  ne  peuvent  être  considérés  comme  légaux ,  quoique  dans 
les  dernières  concessions ,  le  parlement  ait  expressément  ordonné  que  ces 
règlemens  soient  soumis  aux  juges  des  assises. 

«  It  a  sembté  à  votre  Commission  que  l'intérêt  et  ta  sûreté  du  public  se- 
raient mieux  garantis  si  Ton  établissait  une  Commission  spéciale ,  chargée 
d'examiner,  d'apprécier,  de  modiûer  ou  de  rejeter  tous  les  projets.de  règle- 
ment qui  lui  seraient  renvoyés.  Cette  Commission  devait  non-seulement  s'oc- 
cuper  des  règlemens  a  établir;  mais  elle  devait  également  réviser  ceux  qui 
existent.  Nous  croyons  que  cette  Commission  pourrait  être  investie  en  même 
temps  de  tous  les  pouvoirs  qu'on  croirait  nécessaires  pour  lui  donner  le  moyen 
de  veiller  à  tout  ce  qui  intéresse  le  public  dans  ses  rapports  avec  les  com- 
pagnies. Ainsi  cette  Commission  devrait  juger  les  différends  qui  s'éfèveraient 
entre  deux  compagnies ,  et  dont  la  conséquence  serait  d'interrompre  ou  de 
rendre  moins  sûr  le  service.  11  faudrait  nécessairement  que  cette  Commission 
réunit  le  pouvoir  administratif  au  pouvoir  judiciaire ,  et  qu'au  besoin  elle 
se  prononçât  comme  arbitre;  il  faudrait  enfin  qu'elle  fût  composée  de  per- 
sonnes offrant  une  égale  confiance  au  public  et  aux  directeurs. 

«  Après  la  teneur  des  coucessions  qui  ont  eu  lieu  Jusqu'à  présent,  votre 
Commission  est  d'avis  qu'on  doit  absolument,  pour  ce  qui  concerne  l'cxploi  ta- 
lion des  locomotives,  défendre  la  concurrence  sur  la  même  ligne. 

«  Quoique  celte  prohibition  soit  en  effet  rétablissement  du  monopole,  ils 
se  sont  décidés  à  embrasser  cette  opinion  par  des  motifs  de  sûreté  publique  ; 
mais  en  môme  temps  ils  insistent  pour  la  création  d'une,  Commission  chargée 
d'intervenir  dans  toutes  les  questions  où  l'intérêt  du  public  se  trouvera 
engagé.  » 

§2. 

CONCLUSIONS  DU  RAPPORT  DU  14  MAI  1810,  DU  COMITÉ  D'ENQUÊTE  DU 

PARLEMENT. 

«  Le  comité  déclare  : 

«  1°  Que  dans  son  opinion,  les  compagnies  de  chemin  de  fer  qui  emploient 
des  machines  locomotives  doivent  posséder  le  monopole  effectif  du  transport 
des  voyageurs,  et  que  dans  l'état  actuel  des  choses  ce  monopole  est  insépara- 
ble de  la  nature  de  leur  trafic,  si  l'on  ne  veut  porter  atteinte  à  la  sûreté  des 
personnes; 

«  2o  Qu'en  l'absence  d'une  concurrence  réelle,  il  pense  convenable  de  sou. 
mettre  ce  monopole  à  un  pouvoir  et  à  un  contrôle  supérieurs; 

«  3°  Que  le  meilleur  mode  d'application  de  ce  contrôle  consiste  à  la  re- 
mettre aux  mains  du  pouvoir  exécutif; 
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«  4°  Que  ce  déparlement  devrait  avoir  le  droit  d'envoyer  un  ingénieur  ou 
un  commissaire  pour  visiter  et  examiner  les  travaux  des  divers  chemins  de 
fer,  et  qu'aucun  nouveau  raikway  ou  portion  de  rail-way  ne  devrait  être 
livrée  au  public  sans  en  avoir  donné  l'avis  à  ce  département,  au  moins  un 
mois  à  l'avance; 

«  5»  Que  ce  département  serait  spécialement  chargé  d'examiner  si  les  con- 
ditions introduites  dans  les  actes  du  parlement  relatifs  aux  rail-ways  sont 
scrupuleusement  observées,  et  que,  dans  le  cas  contraire,  il  devrait  recourir 
aux  tribunanx  aux  frais  du  trésor,  pour  en  assurer  l'exécution  ;  * 

«  6°  Que  toutes  les  lois  de  police  intérieure  qui  pourraient  être  arrêtées  par 
les  compagnies  en  vertu  de  leur  acte  d'incorporation  devraient  être  soumises 
à  ce  département  deux  mois  au  moins  avant  d'être  rendues  obligatoires; 

«  7°  Que  ce  département  devrait  être  muni  de  pouvoirs  suffisans  pour  ré- 
clamer tous  les  renseignemens,  soit  financiers,  soit  statistiques,  qu'il  croirait 
utile  à  l'accomplissement  de  son  devoir.  » 

ê 

NOTE  C. 

DU  LIBRE  PARCOURS  EX  PEXSYLVAN1E,  ET  DES  CIÏEM ISS  DE  FER  ENVISAGES 
COMME  VOIES  PUBLIQUES  OU  COMME  VOIES  PARTICULIÈRES  (1). 

«  L'entier  achèvement  des  deux  chemins  de  fer  de  Columbia  et 
du  Portage,  contribuant  directement  à  rendre  complète  la  grande  ligue 
de  communication  entre  Philadelphie  cl  Pettsburg,  a  soulevé  une  ques- 
tion importante  sur  la' législation  de  pareilles  entreprises.  Il  s'agissait  de  sa- 
voir si  ces  nouvelles  voies  seraient  considérées  comme  voies  publiques  ou  sim- 
plement comme  voies  particulières  ;  si  elles  seraient  exploitées  par  les  a  gens 
du  gouvernement  ou  par  des  contractai»  ;  enûn,  si  les  exploitant  de  la  route 
seraient  à  la  fois  les  propriétaires  des  moyens  de  traclion  et  des  moyens  de 
transport. 

a  Pour  résoudre  ce  point  délicat  d'intervention  administrative,  la  législa- 
ture de  l'état  s'est  fait  éclairer  par  une  Commission  spéciale,  chargée  de  lui 
soumettre  son  opinion  fondée  sur  tous  les  renseignemens  qu'elle  pourrait  se 
procurer.  Nous  en  reproduirons  ici  le  résumé  comme  touchant  à  un  grand 


(1)  La  note  que  nous  donnons  ici  est  extraite  de  l'ouvrage  de  M.  Guil- 
laume-tell-Poussu5;  sur  les  Cheminé  de  fer  Américains,  ouvrage  si  plein 
de  faits  à  consulter. 
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nombre  de  points  qui  présenteront  de  l'intérêt  sur  une  question  aussi  impor- 
tante. 

«  La  première  question  de  savoir  si  les  chemins  de  fer  construits  par  l'état 
devraient  être  considérés  comme  routes  publiques,  se  résout  d'après  la  force 
motrice  employée  comme  moyen  de  traction  :  l'adoption  exclusive  de  machi- 
nes locomotives,  ou  de  la  force  mécanique  comme  moyen  le  plus  économique 
et  plus  prompt  dans  le  transport  d'un  immense  commerce,  rend  inutile  de 
reconnaître  le  principe  de  route  publique.  Il  est  juste  de  remarquer,  toutefois, 
que  l'opinion  générale  est  en  faveur  de  ce  principe,  et  que  vouloir  en  restrein- 
dre l'application  serait  une  innovation  difficile  à  accréditer.  Néanmoins,  sui- 
vant la  Commission,  un  tel  résultat  parait  être  une  fausse  application  qui  doit 
céder  devant  les  faits  et  Tévidcace.  Si  les  routes  en  fer  étaient  entièrement 
semblables  dans  toutes  les  circonstances,  à  des  routes  ordinaires  ou  à  des 
canaux,  on  pourrait  leur  appliquer  le  même  principe  :  mais  comme  ils  diffé- 
rent essentiellement  dans  leur  construction  et  dans  leur  usage ,  cette  opinion 
ne  peut  être  maintenue.  Il  est  notoire,  en  cfTet ,  qu'aucun  chemin  de  fer  n'a 

* 

encore  été  considéré  sur  ce  pied.  En  Angleterre,  toutes  les  routes  en  fer,  ex- 
cepté le  chemin  de  Surry  à  Croydcll  qui  est  un  tram-road  (  route  à  bandes), 
sont  maintenant  exploitées  par  les  compagnies  qui  les  ont  construites.  Dans 
les  Etats-Unis ,  c'est  aussi  également  le  cas.  Nulle  part  le  principe  de  roule 
publique  n'a  été  adopté  pour  les  chemins  de  fer. 

«  Si  le  pnneipe  de  route  publique  était  admis ,  il  serait  impossible  d'assu- 
rer un  transport  régulier,  expéditif  et  peu  coûteux  pour  toutes  les  compagnies. 
Il  s'organiserait  probablement  des  compagnies  de  transport  pour  toute  la  li- 
gne de  Philadelphie  à  Pettsburg,  qui  auraient  à  cœur  d'empêcher  toute  con- 
currence, ctlecapital  requis  pour  tout  le  matériel  d'un  tel  établissement,  re- 
mettrait bientôt  celte  entreprise  entre  les  mains  de  quelques  individus  seule- 
ment ,  sur  lesquels  on  ne  pourrait  avoir  aucun  contrôle.  Tous  le.»  inconvéniens 
du  monopole  existeraient  donc  sans  aucun  avantage  équivalent ,  et  tous  les 
dangers  inbérens  à  la  concurrence  continueraient  néanmoins  d'exister.  Les 
compagnies  pourraient  s'entendre  momentanément  pour  produire  une  fluc- 
tuation dans  le  prix  de  transport,  et  obtenir  ainsi  un  avantage  réel  aux  dépens 
des  marchands  éloignés.  Qu'on  ne  s'imagine  pas  qu'une  pareille  supposition 
soit  gratuite  ;  nous  en  retrouvons  l'exemple  sur  plusieurs  routes  des  Etats- 
Unis.  Les  accidens  malheureusement  trop  fréquens ,  signalés  comme  résul- 
tant d'espèce  de joûles  qui  s'établissent  entre  les  voitures  publiques ,  même 
cotre  les  bateaux  à  \  apcur,  arriveraient  encore  plus  fréquemment  sur  les  che- 
mins de  fer  :  et  l'on  ne  pense  pas  que  les  mesures  de  police  les  plus  sévères 
puissent  protéger  le  public  coolre  de  tels  dangers  ;  car ,  si  déjà  il  est  arrivé 
quelques  accidens  fâcheux  par  suite  du  manque  de  soins  des  conducteurs  de 
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convois ,  marchant  dans  des  directions  différentes ,  que  ne  devrait-on  pas  ap- 
préhender de  l'abandon  des  moyens  de  transport  à  difTérens  propriétaire»? 
Ajoutons  qu'il  parait  impossible  d'établir  une  stricte  police  sans  exercer  nue 
espèce  d'oppression  incompatible  avec  l'esprit  national  américain. 

«  En  remettant,  au  contraire ,  entre  les  mains  d'une  seule  compagnie,  l'ad- 
ministration générale  de  cette  entreprise ,  on  pourrait  en  retirer  une  grande 
économie ,  et  le  commerce  général  de  l'Etal  y  gagnerait  donc. 

«  La  question  de  savoir  qui  devrait  être  propriétaire  des  moyens  de  traction, 
a  soulevé  deux  opinions.  Un  des  moyens  proposés  serait  de  conGer  l'entrepose 
des  moteurs  à  des  agens  salariés  par  le  gouvernement  ;  l'autre  serait  de  l'af- 
fermer à  des  entrepreneurs.  Le  premier  moyen  paraît  d'abord  plus  avantageux, 
le  plus  régulier,  puisque,  par  son  adoption,  le  gouvernement  conserve  rentier 
contrôle  sur  la  rOute  ;  car,  si  on  doit  se  soumettre  à  un  monopole,  on  sera  plu* 
disposé  â  le  voir  entre  les  mains  du  gouvernement  de  l'Etat  qu'entre  celles 
de  particuliers,  mais  ces  avantages  sont  plus  factices  que  réels.  En  Europe, 
la  direction  d'entreprises  semblables  est  confiée  au  gouvernement  ;  mais  en 
Angleterre,  elle  est  abandonnée  aux  soins  d'entrepreneurs  ,  il  en  est  de  mê- 
me aux  Etats-Unis,  pour  l'administration  des  postes,  où  on  a  suivi  avec 
avantage  le  système  d'entreprise.  En  effet ,  il  parait  évident  qu'il  doit  y  avoir 
plus  d'économie  â  employer  des  agens  qui  travaillent  sur  leurs  propres  food>, 
qu'à  confier  ce  genre  d'administration  à  des  agens  salariés  ;  car  le  choix  de 
ces  agens  est  difficile,  et  augmente  aussi  le  danger  de  l'influence  administra- 
tive ;  enfin  la  liberté  de  restreindre  ou  limiter  certains  pouvoirs  pour  prévenir 
toute  injustice,  est  au  nombre  des  inconvéniens  attachés  à  un  tel  système; 
de  plus,  pour  de  pareils  agens,  le  sentiment  du  devoir  serait-il  assez  fort  pour 
les  porter  à  faciliter  le  mouvement  commercial  sur  le  chemin  ;  puisque,  plus 
il  serait  fréquenté ,  et  plus  leur  assujétisseraent  deviendrait  grand  sans  aug- 
mentation proportionnelle  de  salaire  ? 

«  Si  l'entreprise  des  transports  est  affermée,  la  position  devient  préférable , 
puisque  alors ,  pour  l'entrepreneur  responsable,  un  accroissement  d'affaires 
doit  augmenter  son  revenu.  Il  serait  donc  dans  son  intérêt  de  favoriser  tous 
les  moyens  d'aide  possibles  aux  conditions  les  plus  avantageuses,  comme  aussi 
les  meilleurs  et  les  plus  récemmmeut  présentés  par  les  progrès  de  cette  bran- 
che d'industrie  Son  propre  avantage  lui  démontrerait  qu'il  ne  doit  adopter 
aucune  nouvelle  machine  qu'elle  n'ail  été  bien  éprouvée,  et  qu'elle  n'ait  sa- 
tisfait aux  conditions  essentielles  des  transports  sur  le  chemin  de  fer:  la  sécu- 
rité et  la  plus  grande  célérité  possible.  D'ailleurs  ,  le  gouvernement  pourrait 
toujours  s'assurer,  par  l'inspection  de  son  agent,  que  le  chemin  n'est  pas  plus 
détérioré  que  son  usage  ne  le  comporte.  L'ingénieur  de  l'Etat  serait  appelé 
a  remplir  les  fonctions  d'arbitre  entre  le  public  et  les  entrepreneurs,  et  sa  dé- 
cision pourrait  être  avec  ou  sans  appel. 
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«  En  dernier  ressort ,  des  règlemcns  publics  définiraient  les  différente? 
obligations  de  l'entrepreneur,  ce  qui  rendrait  ce  moyen  d'administration  aussi 
parfait  que  possible. 

«  Le  larif  de  péage,  définissant  d'une  manière  précise  le  prix  de  transport 
pour  chaque  article  par  tonne  et  par  kilomètre,  et  l'entrepreneur  étant  tenu 
de  l'exécuter  rigoureusement,  on  pourrait  arriver  à  déterminer  un  maximum 
de  prix  de  transport  avantageux  pour  toutes  les  parties  du  territoire. 

«  On  pourrait  également  enjoindre  à  ce  même  entrepreneur  de  tenir  un  re- 
gistre d'entrée  et  de  sortie  pour  toutes  les  marchandises  a  transporter  dans 
l'ordre  où  elles  seraient  reçues,  aûu  d'en  effectuer  le  transport  dans  le  même 
ordre  dans  un  temps  déterminé,  ce  qui  assurerait  l'impartialité  et  la  célérité 
dans  les  transits.  Toute  négligence  ou  omission  serait  rapportée  à  l'ingénieur 
qui  aurait  pouvoir  de  rendre  l'exécution  des  marchés  obligatoire,  d'après  le» 
peines  ou  amendes  voulues. 

«  La  mise  en  adjudication  d'une  pareille  entreprise  ne  peut  entraîner  au- 
cun inconvénient  :  c'est  au  contraire  consulter  l' iutérét  général  que  d'établir 
des  rëglemcns  qui  assureront  un  service  plus  actif  pour  la  roule.  D'ailleurs , 
un  tel  marché  serait  en  tout  semblable  à  celui  de  l'administration  des  postes , 
auquel  on  n'a  jusqu'ici  trouvé  aucun  reproche  à  faire.  Or,  comme  on  ncpeulse 
fonder  sur  aucun  antécédent  pour  l'administration  d'un  chemin  de  fer,  et  que 
l'Etat  en  a  exécuté  un  entièrement  à  ses  frais,  il  doit  avoir  !e  droit  de  pres- 
crire le  mode  de  juridiction  qu'il  jugera  convenable. 

«  Il  resterait  à  déterminer  qui  serait  propriétaire  des  moyens  de  transport. 
Quelques  personnes  ont  pensé  que,  puisqu'on  ne  devait  pas  abandonner  indis- 
tinctement à  tout  le  monde  le  droit  d'employer  ses  propres  moyens  de  trac- 
tion, on  pourrait  au  moins  concéder  le  droit  d'employer  ses  propres  chariots 
comme  propre  moyen  de  transport.  Un  pareil  mode  ne  pouvait  être  adopté 
sans  de  grands  inconvéniens ,  aussi  la  Commission  l'a— l— elle  rejeté. 

«  En  effet,  une  des  grandes  difficultés  attachées  aux  mouvemens  sur  le» 
chemins  de  fer,  provient  le  plus  souvent  des  chariots  qui  présentent ,  suivant 
leur  construction,  plus  ou  moins  de  résistance.  Si  donc  les  wagons  appartien- 
nent au  propriétaire  des  moyens  de  traction ,  il  sera  dans  son  intérêt  de  no 
se  servir  que  des  chariots  de  meilleure  construction  pour  diminuer  les  frais  de 
traction  ;  tandis  que  si  chacun  est  libre  d'employer  ses  propres  wagons,  l'ins- 
pection une  fois  passée,  on  ne  sera  gouverné  que  par  des  vues  d'économies 
individuelles.  Ajoutons  qu'une  inspection  n'est  pas  aussi  facile  à  remplir 
lorsque  les  chariots  sont  entièrement  Onis  ;  tandis  qu'au  contraire  si  ces  chariots 
appartiennent  au  propriétaire  des  moyens  de  traction,  ses  ateliers  de  construc- 
tion peuvent  toujours  être  soumis  à  l'inspection  directe  d'ageus  responsables. 

«  On  pourrait  énumérer  d'autres  objections  contre  le  système  d'abandonner 


Digitized  by  Google 


268 

•ut  individus  le  droit  d'employer  leurs  propres  moyens  de  transports;  toute 
tendraient  à  prouver  que,  dans  l'intérêt  du  bien  général ,  on  doit  remettre? 
entre  les  mêmes  mains  et  les  moyens  de  traction  et  ceui  de  transport.  En 
adoptant  ce  système,  l'ingénieur  en  chef  de  l'Etat  pourrait  accomplir  son 
inspection  plus  complètement  et  avec  beaucoup  plus  de  facilité  que  si  son  at- 
tention était  divisée  sur  plusieurs  points.  En  outre ,  dans  le  cas  d'un  accident 
la  fracture  d'un  essieu  ou  d'une  roue ,  par  exemple,  pendant  la  marche  d'an 
convoi ,  et  au  moment  où  les  voilures  ont  acquis  une  grande  vélocité  ,  sur 
qui  devraient  alors  retomber  les  pertes  et  dommages  qui  en  résulteraient  ? 
La  cause  de  cet  accident  grave  pourrait  fort  bien  venir  de  l'emploi  de  maté- 
riaux achetés  a  bas  prix  ,  qu'une  économie  sordide  ou  l'ignorance  du  fabri- 
cant des  chariots  peut  avoir  imposés,  soi  k  aux  entrepreneurs  dans  un  cas, 
soit  aux  propriétaires  de  ces  voitures  dans  l'autre ,  tandis  que  tout  agent  res- 
ponsable n'aurait  pas  voulu  les  employer. 

«  De  pareils  accidens ,  malheureusement,  peuvent  arriver  Irès-frerroero- 
ment  ;  beaucoup  de  marchandises  être  perdues ,  la  vie  ra*rac  des  voyageurs 
exposée ,  et  la  route ,  enfin,  souffrir  matériellement,  tandis  que  l'individa 
qui  en  aurait  été  la  cause  n'aurait  peut-être  voulu  faire  que  quelque  expé- 
rience sur  la  ténacité  de  fers  sortis  de  ses  ateliers  ! 

«  Si  donc  le  même  entrepreneur  est  à  la  fois  propriétaire  des  moyens  de 
traction  et  de  transport ,  il  se  trouve  de  suite  un  remède  a  ces  inconvéniens. 
En  effet ,  on  peut  jusqu'à  un  certain  point  le  rendre  responsable  des  accidens 
qui  arriveraient ,  en  le  forçant  de  donner  des  garanties  contre  tous  dommage 
survenant  aux  marchandises  qui  lui  seraient  confiées ,  provenant  soit  de  la 
machine ,  du  feu ,  des  chariots ,  de  vol  ou  de  négligence  des  conducteurs  ou 
agenssurla  route.  Il  serait  alors  évidemment  de  son  intérêt  de  porter  une 
grande  surveillance  sur  tous  ces  points. 

«  Telles  ont  été  les  considérations  de  la  Commission  sur  les  principes  gé1- 
néraux  qui  devaient  diriger  dans  les  conditions  à  imposer  a  un  entrepreneur. 
Quant  à  la  durée  des  termes  à  accorder  au  contractant ,  ce  point  a  paru 
plus  difficile  à  résoudre  ;  néanmoins  la  Commission  a  été  d'opinion  que  cette 
durée  devait  être  la  plus  courte  possible,  trois  ans ,  par  exemple ,  avec  cette 
condition,  cependant,  qu'à  l'expiration  de  ce  terme,  s'il  se  présentait  un 
nouveau  contractant  offrant  de  plus  grands  avantages,  ou  que  l'Etat  se  dé- 
terminât à  discontinuer  ses  ciigagcmens  avec  l'entrepreneur,  alors  le  nou- 
veau soumissionnaire  ou  l'Etat,  serait  tenu  de  devenir  acquéreur  du  ma- 
tériel du  premier  contractant ,  composé  des  machines,  chariots ,  etc.,  le  tout 
soumis  à  uuc  évaluation  légale  par  arbitrage. 

De  telles  clauses  ne  sont  d'ailleurs  point  nouvelles,  car  elles  sont  en  usage, 
pour  les  marchés  passés  par  l'administration  des  postes. 
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«  Si  les  chemins  de  Ter  construits  par  l'Etat  étaient  entièrement  achevés 
et  leurs  revenus  connus  d'une  manière  certaine ,  et  que  par  suite  on  pût  es- 
pérer des  offres  avantageuses  de  fermage,  la  Commission  eut  volontiers  pro- 
posé d'étendre  le  terme  du  premier  bail  ;  mais  comme  nécessairement  celui- 
ci  doit  être  une  espèce  d'essai,  elle  a  pensé  devoir  se  décider  en  faveur  d'un 
terme  aussi  limité  que  possible.  La  commission  ne  doutant  pas  qu'il  ne  se 
forme  pour  l'exploitation  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  des  associations 
comme  pour  celle  des  postes,  et  attendu  qu'il  est  généralement  reconnu  que 
le  système  d'adjudication  est  le  plus  économique  et  le  plus  satisfaisant ,  elle 
n'aurait  pas  balancé  à  l'adopter. 

«  La  Commission  s'est  donc  déterminée,  d'après  les  raisons  ci-dessus  rap- 
portées, à  proposer  au  gouvernement  de  faire  connaître  par  des  affiches  pu- 
bliques, que  l'exploitation  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  serait  mise  en  adjudi- 
cation et  qu'a  cet  effet  il  recevrait  les  soumissions  qui  lui  seraient  adressées 
conformément  au  cahier  des  charges  préparé  par  l'ingénieur  en  cher  et  l'avo- 
cat général  de  l'Etat. 

«  D'après  cette  résolution,  le  gouvernement  autorisa  un  de  ses  ingénieurs 
à  hier  les  stations  d'approvisionnemens  de  combustible  et  d'eau ,  l'emplace- 
ment des  magasins,  etc.;  enfin,  de  faire  construire  jwr  contrat  six  machines 
locomotives,  qui  devaient  être  cédées  au  prix  coûtant  aux  entrepreneurs. 

«  En  conséquence,  la  législature  de  l'Etat  a  nommé  un  comité  du  com- 
merce, chargé  de  l'administration  des  chemins  de  fer  :  ce  comité  prescrit  de 
temps  à  autre  les  différens  rêglcmcus  jugés  nécessaires  au  service  de  ces 
routes. 

«  Ainsi ,  à  l'entier  achèvement  du  chemin  de  fer  de  Portage ,  cç  comité 
a  rendu  une  ordonnance  par  laquelle  il  prévient  le  public  de  ce  résultat  im- 
portant pour  la  communication  de  l'est  a  l'ouest,  et  que  la  circulation  sur  ce 
Chemin  sera  ouverte  pour  tout  chariot  ou  wagon  construit  d'après  le  modèle 
recommandé  par  l'ingénieur  de  l'Etat  et  approuvé  par  un  ordre  spécial, 
rendu  à  cet  effeL,  en  septembre  i  833 ,  pourvu ,  toutefois ,  que  le  propriétaire 
ou  conducteur  desdils  chariots  ou  wagons  se  conforme  aux  régleraens 
adoptés  par  ledit  comité  pour  le  service  de  cette  roule. 

«  Toute  contravention  à  la  susdite  ordonnance  doit  être  punie  d'une 
amende  de  7  francs  pour  chaque  contravention.  » 
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DEVIS  DESCRIPTIF 

DU  PROJET  D'EMBRANCHEMENT  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  FIRHIM 
A  SAINT* ETIENNE ,  PRESENTE  LE  6  AOUT  -1841  ,  PAR  M. 
SEGUIN  ET  COMP*. 


Cet  embranchement  desservira  toutes  les  exploitations 
de  la  Beraudière  ou  de  la  Ricamarie,  de  Montrambert 
et  de  Firminy.  Ces  différentes  concessions  exportent  I 
environ  500  tonnes  de  houille  par  jour  ;  elles  sont  les  l 
plus  riches  du  bassin  et  leurs  produits  sont  de  première  \ 
qualité.  L'embranchement  aura  une  seule  voie  avec  les 
croisemens  et  gares  d'évitement  nécessaires  pour  as- 
surcr  un  bon  service.  Les  courbes  auront  au  moins 
400 m  de  rayon,  à  l'exception  du  point  de  jonction 
avec  le  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon  ,  où  I  on 
sera  probablement  obligé  d'employer  un  rayon  moin- 
dre (\).  Le  tracé  présentera  trois  plans  inclinés  qui 
seront  desservis  soit  par  des  machines  fixes  soit  par  des 
plans  automoteurs. 

Le  4<raura  >l,570rade  longueur  avec  0,m0320  de 
pente  par  mètre. 

Le  2e  957  0,  0J90 

Le  5«  175  0,  0196 

Partout  ailleurs  ,  les  pentes  n'excéderont  pas0m042. 
Cet  embranchement  pourra  se  prolonger  jusqu'au 

(1)  La  courbe  de  raccordement  n'a  que  110  métrés  de  rayon. 


Digitized  by  Google 


m 

Puy  (I).  11  desservira  une  population  industrielle  de 
\  2  à  4  5  mille  ames  qui  a  des  relations  journalières  avee 
Saint-Etienne,  et  s'approvisionne  en  grande  .partie  dans 
cette  ville.  La  dépense  approximative  du  projet  sera 
de  5  millions;  les  recettes  présumées  seront  suffisantes 
pour  assurer  avec  le  mouvcmentactuel,  environ  5  pO/0 
d'intérêt  aux  capitaux  engagés. 

La  longueur  du  chemin  sera  d'environ  4 5,840  met. 

444,000  mètres  carrés  de  terrain  pour  le  chemin  et 
ses  dépendances  à  Ifr.  50c.  le  mèt.,  ci.  2i6,000fr. 

480,000  mètres  cubes  de  terrasse- 


ment, à  2  fr   360,000 

76  ponts,  pontceaux  et  aqueducs.  .  .  76,000 
790  m.  de  long  de  tunnel ,  de  la  Jo- 

mayère,à800  fr.  (2)   652,000 

550    id,       id.       de  Valbeuoite, 

700  (5)   585,000 

46,480  m.  c.  de  longueur  de  voie  , 

gares  comprises,  à  50  fr.  (4)  .  .  485,400 
Divers  raccordemens  pour  les  croise- 

mensdevoie   45,000 

52  passages  de  niveau   52,000 

Ensablement  de  la  voie   41,600 

Perrés ,  fossés  ,  clôtures  diverses.  .  45,000 
Une  machine  fixe  avec  batimens  ,  câ- 
bles ,  poulies   80,000 


(1)  La  première  idée  de  cette  ligne  a  été  émise  dans  le  Bulletin  de  Saint- 
Etienne  (1840). 

(2)  Tunnel  ovoïde  de  5ro60  sur  3m40. 

(3)  Tunnel  à  plein  ceintre  de  5m  de  hauteur  sous  clé  et  3m  de  largeur. 

(I)  Le  poids  du  rail  est  de  30  kil.  par  mètre  courant ,  ou  de  60  kil.  pour 
une  voie. 
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Bâtimens  pour  logement,  magasins, 

hangars  ,  etc   50,000 

Frais  de  justice  et  d'expropriation.  .  40,000 

Matériel  d'exploitation   200,000 

Perte  d'intérêts  pendant  la  construc- 
tion  450,000 

Frais  d'administration,  de  direction, 

d'études  ,  etc   50,000 

Dépenses  imprévues   4  ^2,000 

Dépense  totale  .  .  .  5,000,000 

PROJET  DE  CAHIER  DES  CHARGES  ET  DE  TARIF. 

Les  soussignés  Seguin  et  G*  s'engagent  à  exécuter  dans 
un  délai  de  trois  ans,  l'embranchementdeFirminy  àSt- 
Etienne ,  et  ils  devront ,  dans  un  délai  de  six  mois  après 
l'ordonnance  royale  de  concession  ,  présenter  les  plans 
et  projets  définitifs  de  leur  tracé  à  l'approbation  de 
l'administration  supérieure.  Le  chemin  sera  à  une  seule 
voie  avec  les  gares  d'évitement  nécessaires  pour  que  le 
service  s'opère  convenablement.  La  largeur  de  la  voie 
sera  la  même  qne  celle  du  chemin  de  fer  de  Saint- 
Etienne  à  Lyon.  —  La  durée  de  la  concession  est  illi- 
mitée. —  Les  concessionnaires  devront  présenter  des 
projets  détaillés  pour  toutes  les  traverses  de  routes, 
chemins  et  cours  d'eaux,  et  se  conformer  aux  décisions 
administratives  à  intervenir.  Ils  seront  substitués  aux 
droits  et  soumis  à  toutes  les  obligations  imposées  à 
l'administration  pour  les  travaux  d'utilité  publique , 
soit  pour  acquisitions  et  expropriations  des  terrains 
nécessaires  au  chemin  et  ù  ses  dépendances  ,  soit  pour 
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les  indemnités  ,  dommages  ,  ouvertures  de  carrières, 
etc.  Ils  déposeront  dans  les  trois  mois  qui  suivront 
l'ordonnance  royale  ù  intervenir  ,  en  valeurs  mobilières 
ou  immobilières,  un  cautionnement  de  90,000  fr.,  qui 
deviendra  la  garantie  des  engagemens  souscrits  par 
eux. 

TARIF. 

Le  droit  sera  perçu  pour  un  parcours  de  six  kilo- 
mètres quelle  que  soit  la  distance  parcourue.  Chaque 
kilomètre  entamé  sera  payé  en  entier.  On  pourra  refuser 
tout  transport  de  marchandises  pesant  moins  d'un  ton- 
neau et  moins  de  500  kil.  par  mètre  cube.  Le  prix  d'un 
tonneau  pour  les  houilles,  pierres  ,  briques  ,  sables  , 
sera  de  20  c.  par  tonne  et  kilomètre.  Les  autres  mar- 
chandises paieront  25  c.  Les  voyageurs  au  maximum 
paieront  0  40  fr.  par  tète  et  par  kilomètre. 


25 
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A  °  Tableau  des  pentes  et  rampes. 
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OBSERVATIONS 

SOUMISES  A  LA  COMMISSION  d'eNQUÊTE  SUR  LE  PROJET  D  l'K 
CHEMIN  DE  F£R  DE  FIRMINY  A  ST-ÉTIENNE  (t). 


Les  considérations  qui  suivent  portent  : 
A .  Sur  le  tracé  du  rail-way ,  sur  le  système  de  trac- 
tion et  sur  le  tarif  des  droits  à  percevoir  ; 

2.  Sur  le  mode  d'organisation  de  la  compagnie  et 
sur  les  conditions  d'exploitation  du  chemin  de  fer. 

\.  Tracé  du  rail-way. 

Le  chemin  de  fer  projeté  a  été  étudié,  en  4840,  par 
M.  Brun-Peu  vergne,  ingénieur  civil  à  Saint-Etienne; 
mais  le  mémoire  explicatif  de  MM.  Seguin  et  Com- 
pagnie, ne  renferme  aucune  appréciation  des  produits 
bruts  ,  des  frais  d'exploitation  et  des  bénéfices  de  l'en- 
treprise. Cette  appréciation  doit  pourtant  servir  de  base 
au  tarif  des  droits  de  transport.  MM.  Seguin  évaluent  à 
500  tonnes  par  jour  ou  à  482,500  tonnes  par  an 
le  tonnage  du  chemin  de  fer  ;  je  réduis  ce  chiffre  à 
\  64, 286 tonnes sur  toute  la  ligne,  savoir:  50,000  tonnes 
de  houille  provenant  des  mines  deFirminy  parcourant 

(1)  La  commission  d'enquête  esl  présidée  par  M.  Bayon ,  secrétaire  de  la 
Société  Industrielle. 
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44  kilomètres  ;  et  200,000  tonnes  de  houille  des  con- 
cessions de  Montrambert  et  de  la  Beraudière,  parcou- 
rant une  distance  moyenne  de  8  kilomètres. 

En  consultant  le  profil  en  long  du  rail-way,  on  voit 
que  la  somme  des  hauteurs  à  franchir  entre  Firminy  et 
le  pied  du  plan  incliné  de  la  Beraudière,  est  de  G4  mèt. 
68  sur  un  développement  de  5,747  mètres  ;  la  pente 
moyenne  est  donc  de  0  m.  04425.  Si  Ton  admet  que 
l'effort  de  traction  d'un  cheval  est  de  60  kilogr.  pour 
un  parcours  journalier  de  44  kilomètres  (avec  retour 
sans  chargej,  on  trouve  que  la  résistance  étant  de 
0,04604  (y  compris  0,00476.  pour  le  frottement  des 
wagons),  la  charge  d'un  cheval  s  élève  à  : 

60  k. 

0,04604      =  3748  kll°Srammes 
5748  k.  X  48  kilomètres  =  67,46  tonnes. 
Poids  des  véhicules  (  un  wagon  pèse  vide 

l  4  550  k,  et  chargé  4600)  49,78 

II  reste.  .    .    .  47,68  tonnes 
transportées  à  un  kilomètre,  moyennant  5  fr.  ;  c'est 
par  tonne  et  kilomètre  Of.  405 ,  et  pour  50,000  tonnes 
à  5,747 mètres,  50,4 74  f.  75c. 

Le  plan  incliné  de  la  Beraudière  ,  de  4 ,570  mètres 
de  longueur  et  de  0,m  052  de  pente,  sera  desservi  par 
une  machine  à  vapeur  Cxe  remorquant  les  convois 
;  un  convoi  de  dix  wagons  pèse  46,000  ki- 
logrammes. 
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Gravité  et  frottement  des  wagons  -{6,000  kilo{jraiu. 

X  0,03076  =  .  /   4687  k. 

Frottement  d'un  cable  de  4500  met.  pe- 
sant 5  k.  par  mèt.,  4500  k.  X  0,07  =  .   .  5J5 

Résistance  à  vaincre.    .        .  2002(4) 

2002 

=  55,4  chevaux-vapeur  à  la  vitesse  de  2  mèt. 

par  seconde.  Une  machine  de  60  chevaux  remorquera 
250,000  tonnes  par  an  (700  tonnes  ou  210  wagons  en 
4  heures  de  marche  journalière),  et  la  dépense  sera  de 
20,000  fr.  divisés  comme  il  suit  : 

Combustible  4500  kilogr.  par  jour  ou  547  tonnes  par 
an  ,  à  5  fr.  la  tonne  :  2,735fr. 

1  machiniste  et  3  hommes  pour  la  ma- 
nœuvre 2,400 

2  câbles  par  an.  9,000  kilog.  à  4f.  25c. 

(  déduct.  faite  de  la  valeur  des  vieux  câbles)    \  \  ,250 

Entretien  de  la  machine  à  vapeur,  des 
tambours,  poulies,  etc   9,645 

20,000  fr. 

De  l'extrémité  supérieure  du  plan  incliné  jusqu'au 
point  de  jonction  avec  le  chemin  de  fer  de  Lyon  ,  près 
de  la  Verrerie ,  la  distance  est  de  6,725  mètres  ,  et  1  in- 
clinaison très-variable.  On  rencontre  d  abord  une  ligne 
de  niveau  de  345  mètres  sur  laquelle  un  cheval  traînera 
\2  tonnes  et  ramènera  les  wagons  vides.  C'est  un  effet 

(1)  Le»  wagons  descendant  vides  servent  a  dérouler  le  câble  pendant  l'as- 
cension des  convois.  La  gravité  du  càhlr  a  été  négligée,  parce  qu'il  se  fart 
équilibre  à  lui-même ,  l'inclinaison  du  plan  étant  plus  forte  à  son  sommet 
qu'à  son  extrémité  inférieure. 
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utile  de  455  tonnes  transportées  par  jour  ù  4  ,000  mè- 
tres ,  et  une  dépense  de  0f0326  par  tonne  et  kilo- 
mètre, soit  pour  250,000  t. ,  2,844  fr.  75. 

Viennentcnsuite  deux  lignes  de  60et  de2,GG8  mètres 
inclinées  de  0,  m006  et  de  0mO076  sur  lesquelles  la 
descente  des  wagons  chargés  s'effectuera  par  la  gravi- 
tation, et  la  remonte  des  wagons  vides  au  moyen  de  la 
force  animale.  Celte  traction  coûtera  0f0256,  et  pour 
250,000  t.  à  2,828  mètres  4 0,085  fr. 

Le  plan  automoteur  de  957  mètres  et  de  0,019,  don- 
nera les  résultats  suivans  : 

Gravité  de  40  wagons  chargés  46, 000  kilogrammes 
X  0,019  =  874  kilo. 

Gravité  de  40  wagons  vides,  45,500  k. 
X  0,019=   256*5} 

Frottement  des   20  wagons ,  I 
59,500  X  0,00476=  .  ...    283    >  760 

Frottement  du  cable  de  4 050 m.  I 
3450  k.  X  0,07  =  .  .  v.   vin  .i:  220  5/  ^ 

Excédant  de  puissance.    .    .    ,    444  kilo. 
La  vitesse  moyenne  de  l'ascension  des  convois  sera 
de  5  " 45  par  seconde.  : 

Frais  annuels  du  plan  automoteur. 

I  cable  de  54  50  kilogr.  h  4  I.  25  c.  .  5,957f.50<; 
4  (jardc-plan..    y',  ,    .  Vf"  )} 

Entretien  des  poulies,  etc..    .    .    .       4 62  50 

W  '        ■  -  <^  ^5,000f.  »c 
Le  rail-way*  se  termine  par  un  plan  incliné  de  475 
mètres  de  longueur  et  de  O" 01 96  de  pente  (  séparé 
du  plan  précédent  par  un  palier  horizontal  de  40  me- 
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très.  )  Celle  dernière  ligne  devant  se  raccorder  avec  les 
rail-ways  du  Rhône  et  de  la  Loire  ,  par  des  courbes 
assez  fortes,  sera  desservie  par  chevaux  ;  la  dépense 
annuelle  sera  de  2,462  fr.  50  c. 

Les  frais  de  traction  ci-dessus  s'élèvent  ensemble 
à   76,851 

Conduite  des  convois. .    .    M  ,000 


Par  tonn*  rt  kilo*». 


Total  pour  le  halago.   .    87,851  Of.058^65 

Entrelien  des  wagons  (prix  du  rail- 

way  de  Lyon)   0  0122 

Graissage     id.  id.        .  0  0018 

Entretien  du  rail-way   0  0I0O 

Frais  généraux  ,  administration.    .     0  01 00 

■■ 

Dépense  totale  par  tonne  et  kilomètre.  .  Of.0721 865 
MM.  Seguin  n'ayfint  rien  dit  des  moteurs  qu'ils 
comptent  employer,  on  peut  se  poser  la  question  de 
savoir  si  les  locomotives  sont  préférables  aux  moteurs 
animés  sur  la  rampe  de  0,*  01 125.  Une  machine  de 
0m24  de  diamètre  au  cylindre  remorque  sur  cette 
rampe  21  tonnes,  poids  brut,  ou  44,85  tonnes  de 
houille  en  dépensant  \  fr.  50  par  kilomètre  parcouru 
dans  les  deux  sens  (  avec  retour  à  vide.  ) 
\  f  50 

'  1  4*  85  =^*^'  par  tonne  et  kilom.,  prix  à  peu 
près  égal  à  celui  du  halage  ordinaire.  Une  locomotive 
en  feu  parcourt  annuellement  57,625  kilomèt.,  ce  qui 
équivaut  au  transport  de  278, lJ8\  tonnes  à  \  kilomèt., 
c'est-à-dire  au  tonnage  présumé  de  Firntiny  a  la  Berau- 
dière;  mais  remploi  de  ce  moteur  augmentant  dans 
une  lof  te  proportion  les  frais  de  construction  et  d  entre* 
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tien  des  rail-ways,  on  voit  qu'en  définitive  le  service  des 
chevaux  est  plus  économique. 

Peut-être  conviendrait  il  dq  recourir  aux  machines 
stationnaires  qui  permettraient  de  diminuer  l'incli- 
naison du  chemin  entre  la  Beraudière  et  Firminy  ,  et  de 
se  rapprocher  des  houillères.  Un  plan  incliné  de  54raG8 
•de  hauteur  et  de  747  mètres  de  développement  (0™  0464  j 
réduirait  à  0m  006  sur  5,000  mètres  la  rampe  de 
0ra  01125  dont  la  longueur  est  de  5,747  mètres.  Si 
Ton  porte  à  8.000  fr.  les  frais  annuels  de  ce  plan  in- 
cliné pour  une  circulation  de  50,000  tonnes  et  la  trac- 
tion par  chevaux  (0/07  par  tonne  et  kilomètre.  ) 
à  47,500  fr.  ,  on  arrive  h  une  dépense  do  25,500  fr. , 
au  lieu  de  50,4  7  lf  75.  La  différence  serait  plus  grande 
si  le  tonnage  était  plus  considérable  : 

Néanmoins ,  je  maintiens  le  premier  chiffre  qui  élève 
la  dépense  d'exploitation  du  rail-way  à.  .  0,0724865 

L'intérêt  à  5  pour  cent  d'un  capital  de 
5  millions  exige   0,06524  74 

On  en  conclut  que  le  tarif  du  rail-way 

doit  être  de   0,4574059 

soit  de  44  centimes  par  tonne  et  kilomètre. 

Les  soumissionnaires  se  déclarent  satisfaits  de  retirer 
5  pour  0/0  d'intérêt  de  leurs  fonds  ;  or ,  le  tarif  de  44 
centimes  donnera  un  produit  plus  considérable  &  cause 
du  transport  des  voyageurs  ,  des  marchandises  autres 
que  la  houille  et  de  l'augmentation  certaine  du  tonnage. 
(  Sur  le  rail-way  de  Lyon ,  le  mouvement  des  houilles 
s'est  élevé  en  8  ans  de  200,000  tonnes  h  plus  de 
600,000     Enfin  ,  le  capital  d'établissement  du  che- 
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min  île  fer  de  Firminy  restera  [  robablement  au-des- 
sous de  5  millions  (I), 

2.  Organisation  de  la  Compagnie. 

La  question  du  tarif  est  grave ,  mais  une  question 
plus  grave  encore  est  celle  des  embrancliemcns  et  du 
libre  parcours  qui  a  soulevé  tant  de  litiges  entre  I* 
compagnie  du  rail-way  de  Saint-Elienne  à  LyQn  et 
I  es  exploitons  de  mines. 

M.  Smith  a  traité  ce  sujet  cep  professo  dans  un  rap- 
port  fait  en  4839  ,  à  la  commission  supérieure  des 
chemins  de  fer,  rapport  que  la  commission  d'enquête 
consultera  avec  fruit.  Peu  de  mots  suffiront  pour  eu 
faire  comprendre  l'importance.  (2) 

La  faculté  d'établir  des  rameaux  de  rail-ways  entre  la 
ligne  principale  et  les  puits  d'extraction  ou  les  usines  est 
autant  dans  l'intérêt  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer 
que  dans  celui  de  l'industrie  ,  car  ces  embrancliemcns 
favorisent  les  .transports.  Mais  il  importe  d'écrire  cette 
faculté  en  termes  formels  ,  dans  le  cahier  des  charges 
du  rail-way  de  Firminy ,  aGn  d'empêcher  les  abus  qui 
naissent  presque  toujours  du  monopole  de  fait  dont  les 
chemins  de  fer  sont  investis. 

Le  libre  parcours  est  indispensable  sur  une  ligne  qui, 
à  raison  de  sa  faible  étendue  ,  doit  être  considérée 
comme  une  annexe  des  rail-ways  établis  ou  à  établir 
dans  les  environs  de  Saint-Etienne.  Il  est  évident  que 

► 

(1)  C'est  217,000  fr.  par  kilomèlrc  pour  une  seule  voie.  Le  chemin  de  fcr 
jde  Sainl-EUcnnc  â  Lyon  n'a  coûté  (sans  les  accessoires )  que  11  millions 
pour  57  kilom.,  c'est-à-dire  191,000  fr.  par  kilom.  de  double  voie. 

(2)  Voyez  le  Bulletin  Induitriel  de  Sain  t-E  lien  ne ,  lomt  18 ,  p.  209. 
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les  houilles  du  bassiii  de  Firrainy  ne  pourront  être 
expédiées  vers  la  Loire  cju  à  l'aide  des  wagons  du 
rail-way  d'Andrézieux,  dont  la  jonction  avec  le  nouveau 
chemin  s'opérera  près  de  la  Verrerie.  C'est  aussi  sur  ce 
point  que  viendra  aboutir  le  rail-way  de  Sorbier  ,  des- 
tiué  à  créer  une  utile  concurrence  à  celui  de  St-Etienne 
à  Lyon.  Déjà  les  compagnies  de  Lyon  et  de  Roanne 
jouissent  de  la  liberté  de  circulation  sur  le  chemin  d'An" 
drézieux  ,  et  par  cet  intermédiaire  ,  font  arriver  leur 
matériel  de  transports  jusqu'aux  lieux  déchargement. 
Le  rail-way  de  Pirminy  doit  admettre  les  wagons  des 
autres  chemins  de  fer  ou  des  mines  ,  et  se  souder  avec 
toutes  les  autres  voies  de  fer  ,  soqs  peine  d'être  frappé 
de  stérilité.  La  rétribution  accordée  à  la  compagnie  de 
Saint-Etienne  à  Lyon  ,  pour  l'envoi  de  ses  véhicules 
sur  les  embranchemens ,  était  de  0,  fr.  04  par  tonne  c* 
kilomètre.  Ce  chiffre  serait  abaissé  àO  fr.  02  (\) ,  en 
sorte  que  le  droit  de  péage  et  de  halage  à  percevoir 
par  la  compagnie  de  Firminy  sur  les  wagons  autres  que 
les  siens  ,  serait  de  0  fr.  42  par  tonne  et  par  kilo- 
mètre . 

La  commission  formée  en  4859  ,  par  le  ministre  des 
travaux  publics,  pour  l'examen  des  questions  relatives 
à  l'établissement  des  chemins  de  fer  a  été  d'avis:  V  que 
les  concessionnaires  d'un  chemin  de  fer  fussent  obligés 
de  recevoir  lous  les  embranchemens  que  l'adminis- 
tration croirait  devoir  autoriser  pour  cause  d'utilité 
< 

(1)  Les  frais  d'entretien  et  de  graissage  des  wagons  ont  été  évalués  à  OHM 
par  tonne  et  kilomètre;  mais  il  faut  y  ajouter  l'intérêt  du  capital  des  véhi- 
cules et  des  ateliers  de  réparation ,  les  frais  généraux ,  etc.  Le  tout  réuni  s'é- 
lève a  peu  près  à  Of.  02. 
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publique;  2'  que  le  principe  de  la  libre  circulation 
devait  être  admis  dans  les  cahiers  des  charges,  sauf  à 
r administration  à  déterminer  suivant  les  cas,  le  mode 
et  les  conditions  de  cette  libre  circulation;  5°  que  le 
gouvernement  fût  autorisé  toutes  les  fois  qu'il  pourrait 
arriver  par  ce  moyen  à  assurer  l'exécution  complèledun 
chemin  de  fer  a  raison  duquel  les  concessionnaires  ne 
remplissent  pas  leurs  engagemens,  à  exercer  un  recours 
contre  tous  les  actionnaires  de  la  compagnie ,  jusqu'à 
concurrence  des  50  pour  0/0  pour  lesquels  ils  pourroot 
être  personnellement  actionnés  ,  et  a  attribuer  le  mon- 
tant de  ce  recouvrement  a  la  nouvelle  compagnie  ou  au 
nouvel  entrepreneur  .qui  serait  chargé  d'achever  le 
travail. 

La  même  commission  a  demandé  que  toutes  les  con- 
cessions fussent  temporaires  ;  qu'aucune  concession  de 
chemin  de  fer  ne  pîit  être  accordée  qu'à  une  société 
régulièrement  constituée  au  moyen  de  statuts  approuvés 
avant  la  présentation  aux  chambres  du  projet  de  loi  de 
concession.  Elle  a  pensé  que  le  principe  du  rachat  des 
concessions  et  de  la  révision  périodique  des  tarifs, 
devait  être  maintenu  d'après  un  mode  et  des  conditions 
déterminés  dans  les  cahiers  des  charges. 

Ces  dispositions  me  semblent  fort  sages  et  particuliè- 
rement applicables  au  projet  du  chemin  de  fer  de 
Firminy. 

Saint-Etienne,  V9  octobre  1841 . 

àlfhonsb  PEYRET. 
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NOUVELLE  MAGNANERIE  VENTILÉE 

ÉTABLIE  CHEZ  M.  E.  DE  RETZ,  A  CAMONT  PRES  ALAIS,  PAR 
♦  M.  ROUSSEAU  ,  INGENIEUR  CIVIL  (-1). 


Pour  produire  un  grand  effet,  un  ventilateur  à  force 
centrifuge  exige  une  certaine  perfection  d'exécution  et 
une  force  motrice  assez  considérable.  Le  petit  nombre 
de  personnes  éclairées  qui ,  à  notre  connaissance  ,  en 
ont  essayé  pour  leurs  magnaneries ,  dans  l'arrondisse- 
ment d'Alais  ,  nous  ont  paru  rapporter  de  leur  expé- 
rience cette  conviction  ,  que  le  ventilateur  ,  quelque 
simple  qu'il  puisse  paraître  au  premier  coup  d'œil ,  est 
une  machine  encore  trop  compliquée  pour  les  magna- 
neries rurales  de  nos  Cévennes  ;  et  que  d'ailleurs  son 
action  est  complètement  insuffisante  dans  les  momens 
de  fortes  touffes,  si  communes  sous  notre  ciel  méri- 
dional ,  quand  il  est  appliqué  à  des  chambres  un  peu 
importantes  ,  et  qu'on  n'a  A  sa  disposition  que  les  bras 
d'un  ou  deux  hommes  pour  le  mettre  en  jeu.  Aussi 
quelques-unes  des  personnes  dont  nous  parlons,  désirant 
avoir  le  dernier  mot  des  obstacles  qui  les  ont  arrêtées 
jusqu'ici ,  se  préparent-elles  pour  la  campagne  pro* 
chaîne  à  substituer  un  manège  à  la  manivelle  ,  malgré 
le  surcroit  de  dépense  que  doit  leur  occasioner  cette 

(1)  Nous  devons  la  communication  de  ce  mémoire  a  M.  Rousseau,  an- 
cien éïcre  de  l'école  des  mines  de  Sain t-ï tienne ,  ingénieur  distingué ,  cons- 
tructeur de  machines  à  A  lais  (Gard.  ) 
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modification.  Mois  il  ne  faut  pas  se  le  dissimuler  ,  la 
plupart  des  petits  cultivateurs  de  nos  campagnes  sont 
dans  l'impossibilité  de  faire  une  semblable  dépense  ;  et 
un  grand  nombre  de  riches  propriétaires  ,   qui  ne 
trouvent  d'innovation  bonne  que  celle  qui  n'exige 
aucun  déboursé  ,  quoiqu'il  n'y  ait  pas  de  préjugé  plus 
faux  aux  yeux  d'une  saine  économie  industrielle  ,  en 
prendraient  texte  ,  pour  résister  à  l'introduction  du 
système  Darcet  dans  les  magnaneries.  Cependant  ce 
système  est  rationnel,  et  s'il  n'a  pas  toujours  réalisé  les 
espérances  qu'il  avait  fait  naître ,  il  ne  faut  s'en  prendre 
qu'au  défaut  de  proportions  des  appareils  et  à  la  ma- 
ladresse avec  laquelle  ces  appareils  ont  été  souvent 
conduits. 

Ce  serait  donc  rendre  un  service  signalé  et  aux 
éleveurs  et  au  pays  tout  à  la  fois  ,  que  de  rendre  k 
système  Darcet ,  tellement  simple  et  dégagé  de  sujétion, 
qu'il  fut  à  la  portée  des  intelligences  les.plus  vulgaires, 
quant  à  sa  mise  en  jeu ,  et  à  la  portée  des  bourses  les 
plus  ordinaires  ,  quant  à  sa  construction. 

En  réfléchissant  au  moyen  de  résoudre  ce  problème, 
il  nous  a  semblé  voir  dans  l'usage  des  foyers  aspirans  , 
jee  caractère  de  simplicité  que  nous  cherchions.  L'usage 
en  est  général  dans  nos  magnaneries  du  Languedoc  : 
seulement  ils  sont  établis  dans  l'intérieur  même  des 
chambres  ,  et  ont  les  inconvéniens  cent  fois  signalés  , 
de  la  fumée,  du  rayonnement  des  foyers  sur  les  tables 
donnant  lieu  à  des  températures  locales  capables  d'in- 
commoder les  vers  ,  à  des  chances  d'incendie  ;  enfin  , 
et  ceci  est  plus  grave ,  ils  sont  complètement  inutiles 
dans  les  cas  où  il  convient  de  ventiler  sans  chauffer,  ce 
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qui  a  lieu  dans  les  momens  de  touffes ,  c'est-à-dire  dans 
les  momens  les  plus  critiques  et  les  pins  difficiles  à 
passer  sans  accident.  Tous  ces  inconvéniens  sont  réels 
et  c'est  avec  raison  qu'on  les  a  signalés;  mais  ne  dis- 
paraitraient-ils  pas,  si  au  lieu  de  placer  ces  foyers  dans 
la  salle  même  qu'occupent  les  vers ,  on  les  plaçait  à 
l'étage  immédiatement  supérieur  ,  en  les  multipliant 
assez  pour  ne  laisser  à  l'air  que  de  petites  distances  a 
parcourir  pour  les  atteindre  ;  et  en  donnant  ù  Taire  defc 
passages  une  valeur  assez  grande  pour  que  la  vitesse 
de  circulation  dans  ces  canaux  soit  la  plus  faible  pos* 
sible? 

La  magnanerie  de  M.  dé  Retz,  cube  4,200  mètres 
environ  (4)  et  en  admettant  avec  M.  de  Villeueuve  , 
(  Conseil  aux  Magnaniers  de  la  nouvelle  école  ),  que  pour 
obtenir  une  bonne  ventilation  ,  il  faille  faire  passer 
dans  une  magnanerie  4,000  mètres  cubes  d'air  atm  os. 
phèrique  par  24  heures  et  par  once  ,  il  faudra  donc  en 
faire  passer  460,000  dans  celle  dont  nous  nous  occu- 
pons, sôit  444  mètres  cubes  par  minute  ,  soit  en  nom- 
bre rond  420  mètres  cubes  ;  ce  qui  revient  h  renouveler 
l'air  de  la  magnanerie  toutes  les  40  minutes  ,  en  sup- 
posant que  l'air  injecté  chasse  devant  lui  l'air  intérieur 
de  la  magnanerie,  sans  se  mélanger  avec  lui. 

Or,  en  supposant  que  la  vitesse  du  courant  d'air 
chaud  dans  les  gaines  des  six  foyers  aspirants  soit  seu" 
lement  d'un  mètre  par  seconde  ,  vitesse  trèa-modérée 
pour  des  foyers  constamment  chauffés  ,  ou  trouve  que 

(1)  Elle  a  élé  calculée  pour  40  onces  de  graine ,  A  raison  de  30  met.  cubes 
de  contenance  par  once  de  graine. 
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la  section  de  ces  gaines  doit  être  de  0m  53  sur  \  mèlre 
pour  débiter  J20  mètres  cubes  d'air  par  minute.  Ces 
dimensions  sont  praticables  dans  toutes  les  construc- 
tions ordinaires  ;  et  en  calculant  la  température 
moyenne  du  courant  d  air  chaud  ,  correspondante  à  ta 
section  et  à  la  vitesse  d'écoulement  ci -dessus,  on  trouve 
45  degrés  centigrades. 

Ainsi,  pour  renouveler  l'air  de  la  magnanerie  toutes 
les  dix  minutes  ,  il  faut,  et  il  suffit  d'entretenir  I*air 
des  cheminées  à  une  température  moyenne  de  45  de- 
grés centigrades  ,  supérieure  seulement  de  40  à  -45 
degrés  à  celle  de  l'air  extérieur  dans  les  momeus  de 
fortes  touffes.  Cette  condition  d'une  faible  dilférence 
entre  les  températures  de  la  magnanerie  et  des  gaines 
des  foyers  est  d'une  haute  importance  dans  la  prati- 
que ;  car  on  sait ,  d'après  les  lois  du  mouvement  de 
l'air  ,  que  les  foyers  d'aérage  sont  d'autant  plus 
désavantageux  ,  sous  le  rapport  économique ,  que  la 
température  qu'il  faut  communiquer  au  courant  d'air 
ascendant  pour  obtenir  une  circulation  suffisante  est 
plus  élevée  (  mémoire  de  M.  Combes,  sur  fa  rérage  des 
mines ,  Annales  des  Mines  À  839  ). 

Pour  réaliser  cette  température ,  il  suffira  de  donner 
aux  foyers  placés  à  la  partie  inférieure  de  chaque  che- 
minée la  forme  d'une  caisse  rectangulaire,  que  l'on  fera 
en  fonte  ou  en  ter,  sur  des  dimensions  moindres  que 
celle  de  la  gaine  ;  de  manière  a  ce  qu'une  partie  seule- 
ment de  l'air  aspiré  traverse  la  grille,  le  reste  passant 
entre  les  parois  du  foyer  et  celles  de  la  gaine,  ets'échaul- 
fant  par  son  contact  avec  les  parois  chaudes  de  la  caisse, 
et  son  mélange  avec  les  produits  gazeux  de  la  coin* 
bustion. 
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I)  n'est  donc  pas  douteux  qu'avec  un  petit  nombre 
de  foyer  de  grandeur  ordinaire  convenablement  placés, 
on  ne  puisse  aérer  les  magnaneries  les  plus  considé- 
rables et  suppléer  entièrement  par  ce  mpyen  aux  appa- 
reils mécaniques  dont  remploi  effraie,  non  sans  raison, 
la  plupart  de  nos  éducateurs.  Ce  qui  n'est  pas  douteux 
non  plus ,  c'est  que  ce  système  d'assainissement ,  qui 
ne  sort  pas  des  habitudes  actuelles  de  nos  magnaniers , 
exige  peu  de  frais  d  exécution  dans  une  construction 
nouvelle;  un  service  et  une  surveillance  très-simple 
dans  l'application  journalière,  sera  accueilli  avec  inoins 
de  défiance  et  mis  en  pratique  avec  plus  de  zèle  et  de 
bonne  volonté.  Or,  quel  est  l'industriel  praticien  qui 
Ignore  que  les  meilleures  conceptions  viennent  souvent 
échouer  contre  la  prévention  et  le  mauvais-vouloir  des 
ogens  d'exécution  ? 

Reste  à  savoir  si  les  foyers  aspirans  supérieurs  aux 
oppareils  mécaniques  sous  le  rapport  de  la  simplicité 
de  leur  établissement  et  de  leur  service ,  conservent 
encore  la  même  supériorité  sous  le  rapport  de  l'éco- 
nomie. Or,  on  sait  que  la  combustion  d'un  kilogramme 
de  houille  de  bonne  qualité,  développe  7,000  unités  de 
chaleur  ;  c'est-à-dire  qu'elle  est  capable  d'élever  d'ua 
degré  centigrade  7,000  kilogrammes  d'eau  ,  soit 
28,000  kilogrammes  d'air  équivalant  à  24,537  mètres 
cubes  ,  soitenûn  860  mètres  cubes  d'air  de  20  à  45° , 
la  température  intérieure  de  la  magnanerie  devant  par 
hypothèse  être  maintenue  à  20\ 

La  quantité  d'air  à  faire  passer  par  la  magnanerie, 
et  par  conséquent  à  élever  de  20  à  45°  étant  de  420 
mètres  cubes  par  minute  ,  soit  de  7,200  mètres  cubes 

23 
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par  heure  ,  on  en  conclut  pour  la  quantité  de  charbon 
à  brûler  dans  le  môme  temps  8  kilog.  4  ;  soit  par  jour- 
née entière  de  24  heures  ,  200  kilog.  représentant  une 
dépense  de  5  fr.  au  prix  moyen  de  Vô  fr.  la  tonne  de 
\  ,000  kilogrammes.  Il  est  évident  que  la  mise  en  jeu 
d'un  ventilateur  ,  pendant  24  heures  consécutives  , 
coûterait  plus  de  5  fr.,  quel  que  fût  le  moteur  employé. 

Sous  le  rapport  de  l'économie  ,  comme  sous  le  rap- 
port de  la  simplicité  du  service  ,  les  foyers  aspirans 
offrent  donc  pour  les  magnaneries  un  .moyen  d'assainis- 
sement préférable  à  celui  du  ventilateur.  Combinés 
avec  un  système  de  conduits  d'air  frais  et  d'air  chaud 
communiquant,  les  premiers  avec  une  cave,  les  seconds 
avec  un  calorifère ,  ils  répondent  à  tous  les  besoins  des 
éducations  de  vers-à-soie ,  sous  le  triple  rapport  du 
renouvellement ,  du  refroidissement  ou  de  réchauf- 
fement de  l'air  intérieur  des  chambres.  Ils  exigent  d'ail- 
leurs une  surveillance  si  simple  ,  qu'elle  esta  la  portée 
d'un  enfant.  11  y  a  plus.  Cette  surveillance  est  déjà 
familière  à  tous  nos  magnaniers  ;  car  elle  se  réduit  à 
l'entretien  régulier  d'un  foyer  qui  ne  diffère  que  par  la 
forme  et  remplacement  des  foyers  actuellement  en 
usage  ,  et  à  l'ouverture  ou  à  la  fermeture  alternative  de 
deux  systèmes  d'orifices,  dontla  position  et  les  fonctions 
spécifiques  excluent  toute  idée  de  méprise  ,  comme 
cela  se  voit  quelquefois  dans  le  système  mixte  du  foyer 
d'appel  et  du  ventilateur. 

Nous  avons  donc  l'espoir  que  l'expérience  tentée 
sous  notre  direction  par  M.  de  Retz  ,  aura  plus  d'un 
imitateur  ;  et  nous  croirons  nous  être  rendu  utile  aux 
éducateurs ,  si  à  l'aide  de  la  modification  proposée  , 
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nous  parvenons  h  les  réconcilier  avec  les  principes  de  la 
méthode  Darcct,  qui,  bien  compris  et  bien  appliqués, 
doivent  tôt  ou  tard  conduire  à  de  bons  résultats. 

D'après  un  rapport  adressé  au  comice  agricole 
d'Âlais ,  par  M.  Emile  de  Retz  ,  l'éducation  de  4844 
(année  très-défavorable  )  faite  dans  la  magnanerie 
ventilée  de  M.  Rousseau  ,  a  présenté  les  résultats  sui- 
vans  : 

Feuille  consommée.  .  .  .  44,527  kilogr. 

Produit  on  cocons  556  kilogr. 

Les  frais  s'élèvent  à  393  fr.  savoir  : 

455journéesdcfcmme,  à4f.  50  232  S0  \ 

GO  journées  d'homme  a  2  f.  50  450    »  | 

Ramassage  de  feuilles   60  50  \  503  • 

Charbon  60    »  l 

Bruyères  ,  etc   70    »  ; 

L'éducation  a  duré  26  jours  à  la  température  de  47 

à  20  degrés  et  GO  à  93  degrés  d'hygrométrie. 


GÉOGNOSIE  DU  DÉPT  DE  LA  LOIRE. 

M.  Gruner,  ingénieur  des  mines ,  chargé  par  le  gou- 
vernement de  tracer  la  carte  géologique  du  départe- 
ment de  la  Loire,  vient  de  publier,  dans  le  dernier  nu- 
méro des  Annales  des  Mines,  un  mémoire  fort  détaillé 

■ 

sur  la  nature  des  terrains  de  transition  et  de  porphyres 
de  nos  contrées.  En  voici  quelques  passages  qui  don- 
neront une  idée  de  ce  travail  précieux  : 

Constitution  géographique. 
Le  département  de  la  Loire  est  limité  ù  l'ouest  comme 
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au  midi  par  deux  chaînes  de  montagnes  qu'il  importer 
de  bien  connaître,  si  Ton  veut  se  faire  une  idée  exacte 
de  la  construction  géographique  et  géologique  de  cette 
partie  de  la  France. 

La  première  de  ces  chaînes  a  une  direction  constante 
sud-nord  un  peu  ouest ,  et  sépare  les  eaux  de  l'Allier  de 
celles  de  la  Loire;  on  la  désigue  ordinairement  par  lé 
nom  de  Montagnes  du  Forez. 

La  seconde ,  appelée  Chaîne  du  Pilât,  a  une  direction 
générale  sud-sud-ouest  nord-nord-est ,  et  partage,  dans 
son  prolongement  méridional ,  les  affluents  de  la  Loire 
de  ceux  du  Rhône. 

Les  deux  chaînes  s'entre-çroisent  au  mont  Mézenc  , 
auprès  des  sources  de  la  Loire,  et  constituent  par  leur 
rencontre  les  plateaux  élevés  très-accidentés  de  l'Ardè- 
cite  et  de  la  Haute-Loire.  % 

La  chaîne  du  Pilât,  très-large  au  mont  Mézenc,  de- 
vient plus  étroite  vers  le  nord ,  et  se  termine  brusque* 
.  ment  auprès  de  Givors,  à  la  jonction  du  Gier  et  du 
Rhône;  cependant  un  chaînon  parallèle,  les  montagnes 
de  Riverie,  sur  la  rive  gauche  du  Gier,  s'avance  un  peu 
plus  au  nor<J ,  jusqu'auprès  de  Vernaison  et  Oulins  sur 
le  Rhône. 

La  chaîne  des  montagnes  du  Forez  conserve  une 
hauteur  moyenne  de  \  ,000  à  \  ,200  mètres  jusqu'au 
Puy-Montoncelle ,  vers  lequel  viennent  aboutir  les  li- 
mites des  trois  départemens  de  la  Loire,  de  l'Allier  et  du 
Puy-de-Dôme;  mais  à  partir  de  ce  point  elle  se  déprime 
considérablement,  pour  ne  plus  former  aux  environs 
de  Moulins  qu'une  suite  de  coteaux  peu  élevés  entre 
l'Allier  et  la  Loire. 
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Une  troisième  série  de  hauteurs  d'une  moindre  im- 
portance, divisée  en  divers  petits  chaînons,  prend  son 
origine  dans  les  environs  de  Saint-Etienne  ou  de  Saint- 
Héand  et  s'étend  de  là  vers  le  nord  parallèlement  à  la 
Loire  jusqu'au-delà  des  limites  du  département.  Ces 
hauteurs  dépendent  des  montagnes  du  Beaujolais,  et  sé- 
parent les  eaux  de  la  Loire  de  celles  de  la  Saône. 

EnGn,  un  massif  fie  coteaux  d'une  hauteur  encore 
moins  considérable,  coupe  transversalement  la  vallée  de 
la  Loire,  immédiatement  au-dessus  de  Roanne ,  et  éta- 
blit ainsi  une  espèce  de  liaison  entre  les  montagnes  du 
Beaujolais  et  la  chatne  du  Forez.  Ce  massif  divise  en 
même  temps  la  large  vallée  de  la  Loire  en  deux  bassins 
bien  distincts ,  dont  le  plus  élevé  est  connu  sous  le  nom 
de  Plaine  du  Forez,  tandis  que  l'inférieur  est  appelé 
plaine  de  Roanne.  Entre  les  deux  plaines ,  la  Loire,  pro- 
fondément encaissée ,  ue  parvient  que  difficilement  à  se 
(rayer  un  passage  très-resserré  et  des  plus  sinueux. 

• 

Constitution  géologique. 

Si  maintenant  nous  passons  à  l'examen  rapide  des 
diverses  formations  qui  constituent  le  sol  du  départe* 
ment  de  la  Loire ,  nous  verrons  les  chaînes  du  Pilât  et 
de  Riverie  et  les  montagnes  du  Forez  servir  de  base  aux 
terrains  qui  se  sont  successivement  déposés  dans  Tinté- 
rieur  de  ce  département  et  former  les  rivages  du  bassin 
au  sein  duquel  les  terrains  les  plus  modernes  ont  été 
engendrés.  Nous  trouverons  ces  chaînes ,  ainsi  que  les 
plateaux  qui  résultent  de  leur  entre-croisement,  essen" 
licllement  composés  de  terrains  primordiaux,  de  gneiss* 
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do  granité  et  de  micaschiste;  j'en  excepte  toutefois  le 
terrain  houiller  de  Saint-Etienne  et  de  Rivc-de-Gicr, 
qui  se  trouve  comme  enclavé  entre  ces  trois  chaînes , 
savoir,  au  nord  et  au  midi  par  les  montagnes  de  Rive- 
rie  et  du  Pilât,  et  à  l'ouest  par  les  derniers  contre-forts 
de  la  chaîne  du  Forez. 

Si  nous  avançons  ensuite  vers  le  nord ,  nous  rencon- 
trerons sur  la  rive  gauche  de  la  fcoire  les  porphyres  et 
les  terrains  de  transition ,  à  la  hauteur  de  la  vallée  du 
Lignon  ,  et  sur  la  rive  droite  les  porphyres  aux  environs 
de  Haule-Rivoire,  mais  les  terrains  de  transition  seule- 
ment  au  nord  de  Panissière.  Ces  terrains  se  prolongent 
jusqu'au-delà  des  limites  du  département  en  deux  ban- 
des parallèles  allongées  dans  le  sens  nord-sud  et  sépa- 
rées Tune  de  l'autre  par  la  formation  tertiaire  de  la 
vallée  de  la  Loire:  il  n'existe  de  communication  entre 
elles  que  par  le  massif  de  coteaux  qui  coupe  transver- 
salement la  Loire  entre  les  plaines  du  Forez  et  de 
Roanne,  massif  également  composé  de  ces  terrains  por- 
phyriques  et  de  transition. 

La  bande  occidentale  forme  une  série  de  hauteurs  au 
pied  des  montagnes  du  Forez;  quant  à  la  bande  orien- 
tale, elle  constitue  tout  le  massif  des  montagnes  du 
Beaujolais,  et  prend  son  plus  grand  développement 
dans  le  département  du  Rhône. 

Sur  ces  terrains  de  porphyre  et  de  transition  vien- 
nent reposer  en  stratification  discordante  lescouches  in- 
férieures de  l'étage  jurassique,  principalement  les  cal- 
caires, grès  et  marnes  du  lias  ;  elles  ne  sont  visibles  tou- 
tefois qu'en  bandes  fort  étroites  dans  les  environs  de 
Charlieu  et  sur  les  bords  de  la  Loire,  dans  l'angle  nord- 
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est  du  département.  Le  grès  bigarré  qui  se  montre  dans 
le  département  du  Rhône  ne  parait  point  dans  le  dépar- 
tement de  la  Loire. 

Une  seule  formation  de  sédiment  succède  à  cet  étage 
jurassique  inférieur,  c'est  le  terrain  tertiaire  lacustre  de 
Vêlage  moyen,  qui  a  comblé  les  bassins  de  Feurs  et  de 
Roanne,  et  se  lie  au  dépôt  tertiaire  de  la  Limagno  et  de 
r  Allier. 

Quelques  cônes  isolés  de  basalte  ont  ensuite  surgi  du 
sein  de  la  terre  à  travers  les  couches  tertiaires  de  la 
plaine  de  Feurs  et  les  masses  granitiques  des  montagnes 
du  Forez. 

Enfin,  quelques  dépôts  isolés  de  diluvium  et  Yalluvion 
des  bords  de  la  Loire  signalent  les  dernières  perturba- 
tions que  notre  globe  a  éprouvées. 

De  ces  divers  terrains,  le  plus  intéressant  sans  doule 
est  le  terrain  de  transition  avec  les  masses  porphyriques 
auxquelles  il  semble  intimement  lié.  C'est  cependant 
celui  dont  l'étude  a  été  le  plus  négligée  jusqu'à  présent 
en  France,  soit  parce  que  ces  terrains  sont  moins  ré- 
pandus que  les  terrains  secondaires  et  tertiairés ,  soit 
que  les  modifications  et  les  dérangemens  nombreux 
qu'ils  ont  subi  postérieurement  à  leur  dépôt  ont  rendu 
cette  étude  plus  difficile.  » 

L'auteur,  après  avoir  donné  quelques  détails  sur  les 
terrains  primitifs  du  département  de  la  Loire;  après 
avoir  indiqué  les  causes  et  les  époques  de  soulèvement, 
est  amené  à  s'occuper  des  couches  qui  forment  l'objet 
de  son  mémoire. 

«  Le  torrain  de  transition ,  dit-il ,  peut  se  sous-divi- 
ser,  dans  le  département  de  la  Loire,  en  trois  étages 


/ 

Digitized  by  Google 


296 

bien  distincts ,  sans  parler  d'un  schiste  argileux  qui , 
par  ses  caractères  extérieurs,  par  l'absence  totale  de  tout 
débris  organique  et  de  tout  grès  ,  et  par  ses  passages  in-. 
sensibles  au  gneiss ,  me  semble  devoir  être  rangé  parmi 
les  terrains  primitifs,  mais  que  quelques  géologues  ont, 
autrefois  du  moins ,  réuni  au  terrain  de  transition. 

L'étage  le  plus  élevé  et  le  plus  répandu  renferme  de 
l'anthracite;  la  roche  prédominante  est  un  grès  émi- 
nemment feldspathique,  tantôt  friable  et  terreux,  tan- 
tôt, et  le  pins  souvent ,  fort  compacte  et  cristaHin  ;  pres- 
que toujours  il  est  aussi  très-micacé. 

Les  premières  assises  de  ce  terrain  correspondent 
aux  épauchemens  d'une  roche  pyrogène,  que  je  désigne 
sous  le  nom  de  porphyre  graniloïde. 

Les  débris  de  ce  porphyre,  joints  aux  galets  calcai- 
res, schisteux  et  arénacés  des  terrains  plus  anciens, 
forment  un  conglomérat  qui  sépare  nettement  Fétage 
supérieur  de  l'étage  moyen  :  ils  reposent  d  ailleurs  en 
général  l'un  sur  l'autre  en  stratification  discordante. 

11  existe  cependant  quelques  localités ,  plus  éloignées 
sans  doute  des  centres  d'éruption  du  porphyre  grani- 
toïde,  où  l'étage  moyen  parait  insensiblement  passer  a 
l'étage  supérieur  sans  changement  bien  notable  dans  la 
stratification. 

Au  conglomérat  que  je  viens  de  signaler  succèdent , 
si  Ton  descend  l'échelle  des  terrains ,  des  schistes  argi- 
lo-talqueux  diversement  colorés,  plusieurs  espèces  de 
grès  argilo-quartzeux  et  du  calcaire  gris-bleuâtre  bitu- 
mineux contenant  des  fossiles;  les  grès,  fréquemment 
assez  grossiers ,  contiennent  des  noyaux  de  quartz  hya- 
lins blanc,  de  lydienne  et  degrés  quartzile.  cimentés 
par  une  masse  argileuse  généralement  yerdâtre, 
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Ce  conglomérat  ou  grès  grossier  se  distingue  de  celui 
de  l'étage  Supérieur  principalement  par  l'absence  des 
galets  porphyriques  et  calcaires  ;  \l  est  aussi  ordinaire-? 
ment  moins  grossier. 

L'existence  des  noyaux  de  lydienne  et  granwacke-t 
quatzite  dans  les  grès  de  l'étage  moyen  fait  pressentir 
des  couches  encore  phi*  anciennes.  On  rencontre,  en 
effet,  dans  le  département  de  la  L<oirc,  des  schistes  sa- 
tinés d'une  nuance  très-claire ,  (alternant  avec  des  bancs 
de  lydienne,  des  couches  de  grès  quart&ite  et  des  con- 
glomérats à  ciment  siliceux ,  exclusivement  formés  d« 
noyaux  de  quartz  hyalin  et  de  quelques  fragmena  de 
schistes  primitifs. 

L'isolement  des  couches  de  ce  troisième  étage,  au 
milieu  des  grès  du  groupe  supérieur  et  des  porphyres 
qwartzifères ,  ne  permet  pas  de  constater,  parla  voie  de* 
superpositions,  si  elles  sont  réellement  plus  anciennes 
que  les  terrains  de  l'étage  moyen.  La  direction  des  cott** 
ches  n'est  d'ailleurs  d'aucune  utilité  pour  |a  question , 
car,  dans  les  trois  étages,  elle  est  des  plus  variables  , 
grâce  aux  perturbations  produites  par  l'apparition  des 
porphyres.  L'établissement  d'un  troisième  étage  pour- 
rait donc  paraître  hasardé,  puisqu'il  ne  repose  que  sur 
des  caractères  minéralogiques;  le  fait  néanmoins  que 
les  conglomérats  de  l'étage  moyen  renferment  des  ga- 
lets de  lydienne  et  de  grès  que  l'on  retrouve  à  quelque 
distance  de  là  en  couches  régulières  me  paraît  décisif. 

Si  l'on  compare  maintenant  ces  trois  groupes  aux  di- 
visions établies  dans  les  terrains  de  transition  des  autres 
contrées ,  si  Ton  consulte  les  fossiles  du  calcaire  bilumi- 
flou*  de  l'étage  moyen  et  les  dépôts  d'anthracite  de  le- 
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toge  supérieur,  on  devra  reconnaître  avec  nous  que  les 
étages  moyen  et  supérieur  correspondent  au*  terrain  si- 
lurien ,  et  l'étage  inférieur  au  terrain  cambrien  (4  ). 

Le  terrain  silurien  de  quelques  pays,  en  particulier 
de  l'ouest  de  la  France,  d'après  les  mémoires  de  M. 
Dufresnoy,  se  subdivise  en  deux  groupes  qui  corres- 
pondent aux  étages  supérieur  et  moyen;  mais  nulle 
pari  ils  ne  paraissent  aussi  nettement  tranchés  que  dans 
les  départemens  de  la  Loire  et  du  Rhône;  du  moins 
nulle  part,  je  crois ,  on  n'a  signalé  une  rfoche  pyrogène 
sortie  du  sein  de  la  terre  à  l'origine  dé  l'étage  supé- 
rieur. 

Cette  circonstance  m'engage  à  considérer  cet  étage 
supérieur  comme  une  formation  particulière  que  Ton 
pourrait  appeler  terrain  silurien  anthraxifere,  ou  plus 
simplement  terrain  anthraxifere,  qu'il  ne  faudra  pas  con- 
fondre avec  la  formation  de  même  nom  de  M.  d'Oma- 
lius  d'Halloy. 

Postérieurement  à  leur  dépôt ,  les  terrains  de  transi- 
tion on  t  été 'bouleversés  et  traversés  par  des  masses 
considérables  de  porphyre  quarlzifere.  L'époque  de  son 
apparition  ne  peut  être  déterminée  d'une  manière  pré- 
cise; les  observations  directes  prouvent  seulement  qu'il 
est  postérieur  au  terrain  anthraxifere ,  et  antérieur  au 
grès  bigarré. 

Mais  si  Ton  voulait  fixer  son  Age  en  appliquant  le 
principe  de  M.  E.  de  Beau  mont ,  on  serait  amené  à  pla- 
cor  son  apparition  immédiatement  après  le  dépôt  du  ter- 
rain houiller,  car  la  direction  principale  parait  se  con- 

'■  (1)  M.  Lemcyrie  a  le  premier  reconnu  la  formation  silurienne  dans  le» 
terraius  de  transition  du  département  du  Rhône. 
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fondre  avec  celle  de  la  chaîne  du  Forez ,  qui  n'est  autre 
que  celle  du  troisième  système  do  soulèvement  (  sud  5°  - 
est-nord  5°  ouest). 

En  résumé ,  voici  les  principaux  résultats  auxquels 
conduisent  les  observations  citées  dans  ce  mémoire  : 

\  .  Le  terrain  primitif  se  compose ,  dans  le  départe- 
ment de  la  Loire ,  d'un  granité  schisteux  auquel  succè- 
dent le  gneiss ,  le  mica-schiste  et  le  schiste  argilo-tal- 
queux.  La  direction  des  couches  varie  entre  les  heures 
5  et  4  ;  leur  inclinaison  est  généralement  très-forte. 

2.  A  la  base  du  terrain  de  transition ,  on  trouve  des 
conglomérats  et  grès  de  quartz  blanc  lustre,  et  des 
schistes  vert-clair,  légèrement  satinés  avec  de  petits  lits 
de  quartz  lydien.  Ces  couchés ,  isolées  en  lambeaux  peu 
étendus  au  milieu  du  porphyre  quarizifère,  n'ont  au- 
cune direction  déterminée  ;  leur  plongée  est  forte.  Elles 
ne  paraissent  renfermer  aucun  débris  organique,  et  re- 
présentent sans  doute  le  terrain  cambrien. 

5.  Suivent  les  ,gr.èa  «rgilo-qvartzeux  contenant  des 
galets  du  terrain  précédent  ;  avec  les  grès  alternent  des 
schistes  d'une  teinte  généralement  foncée  et  des  calcai- 
res bitumineux  gris-bleuatre  contenant  des  fossiles  de 
Y  étage  silurien.  Les  couches  n'offrent  aucune  régularité 
dans  leur  direction  ;  la  plongée  est  peu  considérable. 

4.  Les  schistes  et  calcaires  siluriens  sont  générale- 
ment couverts,  en  stratification  transgressée,  par  un 
grès  feldspathique  avec  couches  d'anthracite.  A  la  base 
du  grès  existe  un  conglomérat  formé  par  les  débris  de 
tous  les  terrains  antérieurs,  et  en  outre  par  les  frag- 
mensd'un  porphyre  très-feldspalhique  (porphyre  gra- 
iiiloïdc).  Ce  terrain  à  anthracite  constitue  un  troisième 
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étage  dans  la  période  de  transition  que  je  désigne  sou^ 
le  nom  de  terrain  silurien  anihraxiftre  v  ou  plus  simple- 
ment terrain  ou  étage  anthraxifere.  Les  couches ,  très- 
bouleversées  par  le  porphyre  quartzifère,  n'ont  aucune 
direction  constante.  Une  action  ignée  a  fréquemment 
transformé  les  grès  en  une  roche  d'apparence  porphy- 
rique  que  Ton  a  confondue)  tantôt  avec  des  mélaphyres, 
tantôt  avec  des  diorites. 

5fc  Sur  le  (erraih  anlhraxifère  repose  directement  le 
terrain  jurassique,  ou  même,  dans  certaines  parties, 
les  sables  ou  argiles  tertiaires.  Le  terrain  houiller  du 
département  apparaît  isolé  au  milieu  des  roches  primi- 
tives. 

6.  La  plus  ancienne  roche  éruptive  est  le  granité.  H 
est  postérieur  aux  terrains  primitifs ,  antérieur  au  ter- 
rain houiller;  il  est  même  à  peu  près  certain  qu'air 

m  moins  Tune  des  variétés  de  granité  a  paru  avant  le  ter- 
rain silurien ,  et  qu'il  ne  peut  par  conséquent  être  sorti 
du  sein  de  la  terre  qu'immédiatement  avant  ou  après  le 
dépôt  du  terrain  eambrien.  C'est  même  très-probable- 
ment ce  granité  qui  a  imprimé  aux  schistes  primitifs  Ia\ 
direction  de  heure  5  à  4. 

7.  Après  le  dépôt  du  terrain  silurien  proprement  dit, 
a  surgi  un  porphyre  cristallin  très-feldspatliique  que 
j'ai  appelé  porphyre  granitoïde^  à  cause  de  son  analogie 
avec  certaines  granités,  Les  fentes  d'éruption  paraissent 
orientées  suivant  hora  M .  Des  débris  de  ce  porphyre  , 
et  pendant  son  éruption,  qui  a  eu  lieu  au  sein  de  la  mer, 
a  été  formé  le  grès  anthraxifère. 

8.  Le  porphyre  quarlsi/ère  a  paru  après  le  dépôt  du 
grès  anthraxifere,  et  même,  très-probablement,  |>osté- 
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Jrieurement  au  grolipe  carbonifère.  Sa  direction  est 
nord  quelques  degrés  ouest,  sud  quelques  itgrés  esl,  paral- 
lèle au  système  du  nord  de  F  Angleterre ,  de  M.  E.  de 
l3oaunlont.  H  forme  plusieurs  chaînes  parallèles  princn 
pales  et  un  grand  nombre  de  filons  et  bulles  isolés  qui 
sont  commë  autant  de  ramifications  de  ces  chaîne». 

9.  Il  n'est  pas  probable  que  la  révolution  qui  a  mis 
fin  à  la  période  de  transitiez  ait  été  déterminée  par  une 
roche  éruptive  Visible  dans  le  département.  Ce  ne  pour* 
fait  être ,  dans  tous  les  cas ,  que  Tune  des  variétés  de 
granité,  et  même  seulement,  s'il  ést  vi*ai  que  les  diver- 
ses variétés  de  cette  fochc  n'ont  pas  stirgi  du  seiii  de  la 
terre  dans  une  seule  et  même  période  géologique. 

REVUE  AGRICOLE  4 

Nouveau  Fourrage  précoce. —  M.  Vilmorin  cite  comme 
plante  précoce  fourragère  la  consoudé  hérissée;  il  est 
convaincu  que,  pour  la  nourriture  au  Vert  depuis  le 
mois  d'avril  à  la  fin  de  Tété,  aucune  plante  ne  peut  of- 
frir des  richesses  plus  abondantes.  Les  vaches  la  man- 
gent bien,  malgré  ses  aspérités.  La  plante  est  viVâce,  et 
seulement  dans  toute  sa  force  la  seconde  année. 

Engrais  - —  On  obtient  en  Angleterre  le  plus  haut 
résultat  en  se  servant  du  mélange  suivant  comme  amen* 
démenti 

Sel   5*  kilogr. 

Chaux   62 

Faites  un  mélange  intime,  et  préparez-le  trois  mo» 
d'avance,  en  le  tenant  couvert  pour  le  préserver  de  la 
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pluie  et  de  l'humidité.  La  quantité  ci-dessus  indiquée 
suffit  pour  75  ores» 

Acide  sulfurique  comme  engrais.  —  Le  docteur  Mey- 
riac ,  considérant  l'action  des  sulfates  employés  comme 
engrais ,  due  essentiellement  à  l'acide  sulfurique  qu'ils 
contiennent,  a  fait  le*  expériences  suivantes  :  il  arrosa 
une  treille  avec  un  mélange  de  45  grammes  d'acide 
sulfurique  étendu  dans  7  litres  et  demi  d'eau-dc-vie.  Il 
n'avait  jamais  vu,  dit-il,  une  végétation  aussi  luxu- 
riante et  une  aussi  grande  abondance  d'aussi  beaux  rai- 
sins. L'année  suivante  il  arrosa  plusieurs  souches  avec 
7  gr.  C  i  c.  d'acide  étendu  dans  4  litres  d'eau  :  ilobtinC 
des  résultats  analogues.  —  Si  l'expérience  vient  confira 
merles  résultats  de  ces  essais,  il  suffira  de^SO  kilogr. 
(l'acide  sulfurique  pour  fumer  4000  ceps  de  raisins  ou 
^plus  d'un  hectare. 

Culture  des  Asperges.  —  A  Vienne  en  Autriche,  la 
culture  maraîchère  est  Irès-avancée,  et  les  produits  en 
sont  encore  meilleurs  qu'à  Paris,  Néanmoins,  les  as- 
perges sont  exceptées  ;  car  si  elles  sont  belles  et  bonnes, 
elles  coûtent  plus  cher  qu'en  France.  La  température  y 
étant  plus  long-temps  froide  que  dans  notre  climat,  on 
emploie  le  moyen  suivant  pour  préserver  les  asperges 
des  gelées  tardives.  Aussitôt  que  le  turion  commence  à 
sortir  de  ierre,  on  le  couvre  d'une  espèce  d'étui  en  bois 
fixé  en  terre  au  moyen  de  trois  fils  de  fer  implantés  à 
son  extrémité  inférieure. 

Le  tube  est  percé  de  trous  à  son  tiers  supérieur,  afin 
que  l'air  puisse  circuler  autour  de  la  tige  d'asperge.  Les 
asperges  cultivées  par  ce  procédé  sont  d'un  goût  par- 
fait ,  très-grosses  et  des  plus  savoureuses. 

(J.  d'Agr.detaCôte-d'Or.) 
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